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Das Divisoes de Movimentacao de Carga
da Munck e da Demag
nasceu uma nova empresa brasileira:

Movicarga

Com a participagdo das Divisdes de Movimentagdo de Carga da Munck e da Demag,
nasceu uma nova empresa brasileira: A Movicarga.
Ambas estas divisbes sdo fabricantes de equipamentos para movimentagdo de carga. A Munck é o maior fabricante
e exportador de talhas elétricas da América do Sul. A Demag ocupa uma posi¢do de lideranga tecnolégica
no mercado mundial. As duas juntas transformaram-se no mais experiente fabricante de equipamentos para
movimentag¢do de carga da América Latina. Isto é, transformaram-se na Movicarga
Equipamentos de Movimentagdo de Carga Ltda., que ja iniciou as suas atividades.Evidentemente, a Movicarga
garante ndo s6 assisténcia técnica e 0 suprimento de pegas sobressalentes para os fornecimentos anteriores,
_ como também o cumprimento de todos os pedidos ja efetuados as firmas fundadoras Munck e Demag.

E meta declarada da Movicarga, fornecer ao mercado brasileiro a tecnologia mais avangada na movimentagao
de carga, e reforgar as atividades de exportagéo ja coroadas de éxito da Munck S.A. A participagdo da
Munck e Demag na nova empresa esta restrita as suas Divisdes de Movimentacdo de Carga. As demais divisbes
destas empresas continuam com suas atividades inalteradas. Com esta empresa a inddstria brasileira de movimentacéo
de carga ganha uma nova dimensao.

Movicarga

Equipamentos de
Movimentag¢io de Carga Ltda.
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MENSALMENTE AS REVISTAS DE NEGOCIOS DA
EDITORA ABRIL TRAZEM PARA SEUS LEITORES
INFORMACOES, NOVIDADES, MATERIAS ESPE-
CIAIS E DE INTERESSE GERAL SOBRE CADA AS-
SUNTO, REPORTAGENS E PUBLICACOES.

ALEM DE MATERIAS ESPECIFICAS AOS SETORES
DE MAQUINAS E METAIS, PLASTICOS E EMBALA-
GEM, TRANSPORTE, COMERCIO EXTERIOR E QUi-
MICA E DERIVADOS. _
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O MAR PARA NOSSA BANDEIRA

Com uma importancia para a nossa economia diretamente propor-
cional a sua grandeza fisica, 0 mar € o caminho mais curto entre os
dois pontos que concorrerdo decisivamente para estabilizar nossa
expansdo econdmica: o aumento do PNB e as exportacdes. Repe-
tindo o que fez em marco do ano passado, TM dedica esta edicdo aos
assuntos maritimos, numa hora em que o apelo se justifica na exati-
dao dos numeros: coube aos transportes, em 1973, a primazia na
taxa de acréscimo do crescimento nacional: 5,9% contra 1,1% da
indastria, que vem logo a seguir. Na cobertura desta edicdo, que se
estende aos cadernos Concreto & Asfalto e Transporte Industrial,
TM deslocou o redator principal Jodo Yuasa para a GB, o redator
Marcos Manhanelli para Santos e o repdrter Aparicio Stéfani para
Cubatdo e Sepetiba, enquanto mobilizava treze reporteres e foto-
grafos em todos os centros portudrios do pais. O retrato, de corpo
inteiro, reflete uma intencdo nunca tdo préxima da realidade como
agora: o Brasil conquistara o mar para sua bandeira. — F. P. N.
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@ Algumas empresas aéreas
estrangeiras nao acreditam no
sucesso do DC-10 e do Jumbo
no Brasil. Elas alegam que falta
infra-estrutura.

® Rio Claro, cidade do inte-
rior paulista, estad testando um
sistema de transporte urbano
baseado em carros elétricos.

Equipamentos

A Gurgel estda lancando o
XTC, com capacidade bem
maior que o XT, um utilitario
que a empresa lancou no ano
passado.

Mercado 48
Producgéo 50

SUNAMAM:O BELANGO DO MT
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REPAROS:A SCQDETE LANCADA

PORTOS:A EggERA DO PPN

38
TERMINAIS: PROS E CONTRAS
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ARMADORES: DIAS MELHORES?

As opinides dos artigos assinados ndo sao necessariamente as adotadas por Transporte Moderno, podendo até ser contririas a estas.
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O endereco
da Sadoll

Solicitamos a Trans-
porte Moderno a gentile-
za de nos fornecer o en-
dereco da firma Sadoll,
anunciante da revista no
més de novembro de
1973.

JOSE LUIZ GARCIAL PAR-
RA, gerente comercial da
Mortof Locadora de Maqui-
nas Ltda. — Cotia, SP

Néo se trata de anun-
cio, mas de uma reporta-
gem, divulgada - alids
como todo e qualquer
texto redacional  de
Transporte Moderno —
gratuitamente, com 0
unico objetivo de prestar
um servico ao leitor. O
endereco da empresa
abordada na reportagem
é: Sadoll Hardoll Comér-
cio e Inddstria de Equipa-
mentos - Rua Alvaro
Seixas, 186 - fones:
261-4512 e 52-9025 -
Rio de Janeiro, GB.

Administracao
de transportes

Como leitores e admi-
radores de Transporte
Moderno e necessitando
de material de pesquisa
para assessoramento aos
nossos servicos adminis-
trativos, solicitamos o
obséquio de nos enviar
copias dos seguintes arti-
gos: "A Depreciacdo na
Pratica” (TM 85); “Pese
Bem Suas Decisoes”
(TM 93); “Custos Opera-
cionais” (TM 90); "Servi-
cos” (TM 80); “A Con-
cordata Foi a Unica Sai-
da” (TM 91); “Planilha
do CIP” (TM 91). Deseja-
mos saber também onde
adquirir o livro Economia
e  Administracdo  de
Transportes por Estradas,
comentado em TM de
abril de 1972.

4

NELDO MENEZES DE SOU-
ZA, diretor da Camas Unido
S.A. — Feira de Santana,
BA.

Enviadas as copias so-
licitadas. O livro Econo-
mia e Administracdo de
Transporte por Estradas é
uma publicacdo do Con-
selho Interamericano de
Promocdo de Exporta-
coes, que funcionou por
algum tempo em Sdo
Paulo. Seu novo endere-
co: Carrera 10, 14-33, pi-

sos 10 e 11 - apartado
aéreo 5609 - Bogotd,
Colémbia.

A procura de
representacoes

Especializados que so-
mos no ramo de maqui-
nas e equipamentos do
setor de maquinas e equi-
pamentos rodovidrios e
profundos conhecedores
da praca de Belo Hori-
zonte, muito agradeceria-
mos a Transporte Mo-
derno se noticiasse que
temos interesse em re-
presentar firmas do setor.
Eventualmente, estuda-
mos outras representa-
coes de firmas expressi-
vas, que possibilitem fa-
turamento expressivo.

AERDOS — Comércio e Re-
presentacdoes Ltda. — Rua
Sao Paulo, 409, sala 808 —
Belo Horizonte, MG.

Reforma de
empilhadeiras

Nossa firma é distribui-
dora exclusiva das empi-
Ihadeiras Yale para os Es-
tados da Guanabara, Rio
de Janeiro e Espirito San-
to. A revista Transporte
Moderno publicou, em
seu caderno de estoca-
gem e movimentacao de
materiais — Transporte

Industrial — nimero 12,
janeiro/fevereiro 1974,
artigo relativo a reforma
de empilhadeiras, que
tem grande interesse pa-
ra a nossa empresa. Gos-
tariamos de saber como
proceder para receber
cem cadernos adicionais,
que seriam como com-
plemento da divulgacdo
que pretendemos fazer
junto aos nossos princi-
pais clientes, proprietarios
de empilhadeiras Yale.

NELSON M. R. SARDINHA,
diretor da S. Rangel S. A,
Comércio e Representacoes
— Rio de Janeiro, GB.

Pedido encaminhado
ao departamento de cir-
culacédo.

Mercado
de caminhdes

Foi com grande inte-
resse e satisfacao que li o
excelente artigo publica-
do na edicdo de janei-
roffevereiro de Transpor-
te Moderno, enfocando
o mercado de caminhoes.
MNa péagina 12, o artigo
comete um pequeno lap-
so, ao me atribuir as se-
guintes declaracdes: “0
indice de alta do mercado
ndo ultrapassara 15% até
1977, com base nos ni-
meros de 1972". Na ver-
dade, dissemos que esti-
mamos 0 aumento em
15% até 1977. Qutros-
sim, também nao afirmei
que as vendas oscilariam
entre 85000 e 115000
unidades/ano, visto que
se aplicarmos o indice de
crescimento acima, estes
volumes serdo diferentes.

MARIO FODOR — Séao Pau

lo, SP. _|.
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Para quem trabalha com secos &
molhados, recomendamos a Kombi
Furgdo, que protege a carga nos dias
incertos de chuvas e trovoadas.

Para os que, no entanto, dedicam-se
ao transporte de caixas, caixotes,
tambores, botijdes, garrafas e coisas
que tais, recomendamos a Kombi Pick-up:

carrega caixas,

ela ¢ inteiramente livre pelos lados,
por trds e por cima.

Jé a Kombi cléssica, nasceu com a
vocacdo de transportar pessoas.

Nove pessoas confortavelmente
acomodadas, mais bagagem.

Quem carrega tanta gente e tdo
variados géneros poderia também

© VOLKSWAGEN DO BRASIL S
carregar alguma mégoa no coragdo.
Mas isto n&o acontece com nenhum
dos trés modelos: além da garantia da
marca Volkswagen, existem ainda
mais de 800 Revendedores e Servigos
Autorizados VW para sua
completa tranqgiiilidade.

Lucro
sobre rodas.

Nada funciona tdo bem quanto um Volkswagen. Especialmente agora com o Sistema VW-Diagnose.
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DC-10 E JUMBO: UM VOO ARRISCADO

A falta de infra-estrutura aeroportuéria e de turismo poder3,
segundo algumas empresas aéreas estrangeiras, transformar o voo
do DC-10 e do Jumbo num arriscado empreendimento.

A Pan Am ja confirmou a entrada do Jumbo no mercadn

A entrada em opera-
¢ao, nos proximos meses,
do DC-10 da Varig, por
permitir 4s empresas es-
trangeiras operarem no
Brasil avides com capaci-
dade para mais de trezen-
tos passageiros, poderia
motivar uma  radical
transformacdo no trans-
porte aéreo brasileiro. Is-
s0, tanto pela maior
quantidade de passagei-
ros e de carga transporta-
da, como pelo alto grau
de sofisticacdo desses
aparelhos. Mas, nem to-
das as companbhias pare-
cem acreditar no sucesso
econdmico de avides
desse porte no Brasil. Al-
gumas chegam mesmo a
mostrar um profundo ce-
ticismo. E outras vao es-
perar para ver os resulta-
dos, guardando seus apa-
relhos para, “talvez, o
ano que vem”’,

O descrédito de algu-
mas das empresas es-
trangeiras é fundamenta-
do em diversas razoes,
que sdo englobadas num
comentdrio do engenhei-
ro Norbert Hock, chefe de
promocoes da Avianca,
uma ‘empresa colombia-
na que opera no Brasil

6

desde o inicio do ano
passado: “Existe, hoje,
total inviabilidade de nos-
sos aeroportos com rela-
¢cdo aos avides comuns. E
essa deficiéncia continua
com relacdao aos hotéis e
tudo o mais que se rela-
cione ao turismo. Dai a
impossibilidade de se
operar eficientemente os
avides que transportardao
um ndamero ainda maior
de passageiros’’.

O problema da falta de
infra-estrutura dos aero-
portos & exemplificado
por Hock através do de
S&ao Paulo: "Quando pou-
samos um avido normal
em Viracopos, com pou-
co mais de cem passagei-
ros, o ultimo deles a sair
do aeroporto terda perdi-
do, no minimo, cinco ho-
ras. Os funciondrios en-
carregados da verificacdo
das bagagens e passa-
portes, totalmente des-
preparados, gastam um
tempo muito grande ten-
tando descobrir os paises
visitados anteriormente
pelos passageiros, ou
com outra futilidade qual-
quer”.

Falta infra-estrutura —
Hock considera o proble-

DC-10 da Varig: a licenca para as outras empresas.

ma dos hotéis como uma
falha da estrutura de tu-
rismo no Brasil: "Qual-
quer ilha do Pacifico tem
hotéis com melhor cate-
goria do que 0S NOSSOS.
Os empresarios e turistas
acostumados a viajar pa-
ra o exterior normalmen-
te classificam como duas
estrelas — de categoria
para o turismo interno —
0s que aqui sdo cataloga-
dos como pertencentes a
categoria de cinco estre-
las — alto luxo interna-
cional. Além disso, as
proprias agéncias de tu-
rismo parecem nao ter a
menor imaginacdao. As
excursoes sdo programa-
das sempre para 0s mes-
mos lugares, provocando
o0 congestionamento de
certas rotas, enguanto
outras ficam praticamen-
te sem passageiros’.

As reclamacoes do
chefe de promocodes da
empresa colombiana ndo
param ai. Alcancam tam-
bém as empresas brasi-
leiras: “"Nés trazemos 0s
passageiros até o Brasil.
A locomocdo deles den-
tro do pais fica por conta
das linhas domésticas

das empresas brasileiras.
E o servico delas ndao e o
que se poderia chamar de
excelente. Os passageiros
sdo embarcados num ae-
roporto e desembarcados
em outro. Mas, no mais,
0 servico € quase no
mesmo nivel do oferecido
por uma empresa de oni-
bus. Ora, transporte aé-
reo ndao é nada disso”’.

"Por tudo isso”, com
plementa Hock, "o Brasil
ndo oferece condicdes
ideais para a operacao de
avides da mesma catego-
ria do DC-10. Inexiste in-
fra-estrutura para isso.”

Embora algumas em-
presas ja tenham confir-
mado o inicio da opera-
cdao de avidbes DC-10
(Braniff e Alitdlia) ou
Jumbo (Pan Am), pelo
menos mais duas empre-
sas concordam com a
opiniao da Avianca. A
KLM pretende esperar os
resultados das outras
companhias e deixar para
1975 sua possivel entra-
da no mercado com um
avido de grande porte. E
a Air France prefere nem
fazer comentarios quanto
a época de sua entrada.

TRANSPORTE MODERNO — abril, 1974



FERROVIAS

Fepasa poe 18
U-20C nos trilhos

A Fepasa esta rece-
bendo, este més, as pri-
meiras dezoito locomoti-
vas diesel-elétricas da en-
comenda de 136 que fez
a General Electric do Bra-
sil.

Essas locomotivas sao
de bitola métrica, do tipo
U-20C, com dois truques
e trés eixos cada, com
2000 HP de poténcia e
108 t de peso. Os equipa-
mentos que ainda serdo
fabricados poderdao so-
frer, entretanto, algumas
modificacoes. Tendo em
vista o longo prazo de en-
trega — até dezembro de
1980 —, o contrato prevé
a introducdo, no projeto
inicial, de todas as inova-
coes tecnoldgicas que se
processarem no decorrer

cos anos.

O custo das locomoti-
vas foi de Cr$
316254440 -~ Cr§
2 325 400/unidade -

mas o valor total do con-
trato, incluindo ferramen-
tas e sobressalentes,
atinge Cr$ 400 milhoes.
0O investimento foi intei-
ramente financiado, com
aval do Tesouro Nacio-
nal, pelo Eximbank e por
um consoércio de bancos
liderados pelo Chase Ma-
nhattan Bank.

O programa estabele-
cido para compra das lo-
comotivas, considerado
como prioritario para a
economia nacional pelo
Ministério do Planeja-
mento, visa a atender a
demanda reprimida de
transporte e ao cresci-
mento vegetativo provo-
cado tanto pelo aumento
das safras na regido
geoecondmica de Sao
Paulo como pelo desen-
volvimento industrial,
que deverdo alimentar os

corredores de exporta-
céo.

O cronograma de en-
tregas prevé o forneci-
mento de mais dezoito
locomotivas em junho e
outras doze até dezembro
deste ano.

A Fepasa deverd rece-
ber, a partir de entdo, de-
zoito locomotivas/ano
até 1979 e mais dezes-
seis em 1980, comple-
tando as 136 unidades fi-
xadas no contrato.

TRANSPORTE
URBANO

Um brasileiro
eléetrico

O primeiro sistema ur-
bano integrado de carros
elétricos do mundo serd
implantado, até janeiro
do préximo ano, em Rio
Claro, SP, utilizando os
cem primeiros veiculos
produzidos pela nova fa-
brica da Gurgel naquela
cidade.

O carro elétrico, que
esta em fase de testes,
funciona com motor elé-
trico de 3 kW alimentado
por doze baterias simples
(72 V), tem autonomia
para 60 km e pode de-
senvolver até 50 km/h. O
motor para os primeiros
testes foi importado, mas
devera ser produzido no
Brasil a partir de agosto
deste ano, quando o car-
ro entrar em linha normal
de fabricacéo.

Sua principal vanta-
gem estd na economia
propiciada pela utilizacao

O carro elétrico gasta apenas Cr$ 0,15 para cada 10 km.
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da energia elétrica como
combustivel. Ele gasta
apenas 3 kW para cada
60 km, o que se traduz
numa despesa de Cr$
0,15 para cada 10 km ro-
dados. Além disso, a
substituicdo da gasolina
pela energia elétrica eli-
mina o problema da po-
luicdo, uma das grandes
preocupacoes da induis-
tria automobilistica mo-
derna.

Problema do peso — O
projeto so foi possivel, de
acordo com os fabrican-
tes, gracas ao desenvol-
vimento de uma carroca-
ria especial em fibra de
vidro, montada numa es-
trutura metdlica Unica, o
que compensou O peso
das baterias e diminuiu o
custo de producao.

O carro, que custard
cerca de Cr$ 15 000, pe-
sa 485 kg, tem 3 m de
comprimento, 1,46 m de
largura e 1,45 de altura.
Pode carregar até 250 kg.
Tem, como comandos,
apenas aceleracdor e bre-
que. Esta simplicidade
mecanica foi, segundo a
Gurgel, um dos principais
fatores que influiram no
baixo custo de producdo
do veiculo.

0 reabastecimento,
quando as baterias esti-
verem completamente
descarregadas, consome
cerca de dez horas. Este
tempo diminui, contudo,
em proporcdo a carga ja
existente. Assim, as bate-
rias com metade da carga
levam apenas duas horas
para serem carregadas.

<

O interior do veiculo
foi projetado para dois
passageiros € um bom
espaco para carga na par-
te traseira, 0 que o torna
apto, também, para os
servicos de entrega de
panificadoras, acougues,
leiterias e outros estabe-
lecimentos que so se ser-
vem do transporte num
determinado periodo.

O sistema em Rio Claro
— Apos patentear o vei-
culo, a Gurgel, em 1973,
entrou em entendimen-
tos com a Prefeitura de
Rio Claro, cidade de
100 000 habitantes, a
172 km de Sdo Paulo,
para a implantacdo de um
sistema de transporte ur-
bano integrado com os
carros elétricos. A Prefei-
tura, através da lei muni-
cipal 11 320, de dezem-
bro de 1973, ndo s6 au-
torizou a implantacao do
projeto, como estabele-
ceu medidas de estimulo
a fabricacdo e uso dos
carros elétricos. Segundo
a lei, a Prefeitura devera
criar pontos especiais de
estacionamento para 0s
veiculos, onde poderdao
reabastecer as baterias
em postes de energia elé-
trica projetados para esse
fim. A Gurgel, por seu la-
do, obriga-se a iniciar a
producdo de carros elétri-
cos dentro do prazo de
um ano. E, para isso, esta
construindo uma fabrica
de 5000 m? de area em

Rio Claro.
A fase de estudos do
projeto requereu oito

anos de trabalho do en-
genheiro Jodo Augusto
do Amaral Gurgel e um
investimento da ordem
de Cr$ 500 000. Para a
primeira elapa da fabrica-
cdo — que se inicia em
agosto, e quando deve-
rdo ser produzidos os
cem veiculos — estao
previstos investimentos
de cerca de Cr$ 6 mi-
Ihoes.



Informacoes

Anchieta: amostra da iluminacao nas vias expressas.

VIAS EXPRESSAS

Luz contra os
acidentes

Estatisticas da Secre-
taria dos Transportes de
Sa@o Paulo mostraram
que 25% do transito ro-
dovidrio ocorrem durante
o0 periodo noturno e que
a proporcdo de acidentes,
em km/veiculos, é 60%
maior a noite do que de
dia. Partindo desses da-
dos e visando a eliminar
as causas da maioria dos
acidentes noturnos Vi-
sibilidade & mercé dos ta-
rois, reflexos em dias de
chuva, ofuscamento pro-
vocado por veiculos em
sentido contrario —, a
Prefeitura resolveu im-
plantar no Anel Rodovia-
rio uma iluminacdo capaz
de dispensar o uso dos
farois.

O Anel Rodoviadrio é
uma via expressa com 86
km de extensdao, comple-
mentados por vias margi-
nais de acesso. Seu obje-
tivo é possibilitar a entra-
da ou a saida de veiculos
de Sdo Paulo sem passar
pelo centro ga cidade.
Quando prontos — atual-
mente apenas 16 km es-
tdo em uso —, 0os 86 km
envolverao a cidade com
pistas pavimentadas, si-
nalizadas, com seis a oito
faixas de transito, que
permitirdo uma circula-
cdo continua a velocida-
de de até 100 km/h.
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A iluminacdo nas vias
principais sera efetuada a
base de ldmpadas de va-
por de sédio (idénticas as
utilizadas no trecho ini-
cial da via Anchieta), em
postes com 20 m de altu-
ra. Nas vias marginais, a
lampada utilizada sera de
vapor de merclrio, em
postes com 12 m. Assim,
0s motoristas poderao di-
ferenciar as vias princi-
pais das secundarias pela
cor das lampadas — as
primeiras emitem luz
amarelada e as outras luz
branca — e pela altura
dos postes.

GENEBRA

Feira de
equipamentos

Uma feira para todas
as nacoes que produzem
veiculos ou se interessam
pela sua producdo sera
realizada no Palacio das
Exposicoes, em Genebra,
entre 17 e 21 de maio.

Participardao da Sitev-
74 os fabricantes de
equipamentos para auto-
moveis de turismo ou co-
merciais, Onibus, rebo-
ques e semi-reboques,
construtores de carroca-
rias, tratores e maquinas
agricolas, motocicletas e
veiculos ferrovidrios.

A feira, segundo a So-
ciedade Internacional de
Promocéo e de Organiza-
cdo, que a programa,

“ndo é s6 uma exposicdo
de produtos, técnicas e
servicos. Mas, também,
um forum de trocas inter-
nacionais. Um local onde
industriais do mundo in-
teiro poderdo, durante
cinco dias, estabelecer
contatos, visando a ex-
portar seus produtos, im-
plantar unidades de fabri-
cacdo no exterior, conce-
der licencas de fabricacao
e negociar o engineering
e 0 know-how necessa-
rios a criacdo de novas
células produtoras”.

O programa da feira
prevé a realizacdo de de-
zesseis reunides-debates,
em quatro salas diferen-
tes, equipadas com mate-
rial de traducdo simulta-
nea para quatro linguas.
Dessas reunides, partici-
pardao técnicos, constru-
tores e fornecedores, dis-
cutindo a evolucao de de-
terminados produtos e as
novas técnicas que aten-
derdo as necessidades da
inddstria de veiculos nos
préximos dez anos. Estdo
previstas, também, con-
feréncias de técnicos das
firmas expositoras, apre-
sentando as novidades
expostas na feira. Além
disso, haverd palestras
dos representantes dos
organismos de desenvol-
vimento industrial dos
paises expositores sobre
as possibilidades e vanta-
gens oferecidas por seus
Estados a implantacédo de
unidades de producéo.

Projecées de filmes
sobre produtos, suas apli-
cacbes e caracteristicas,
além de visita a centros
de estudo, pesquisa e
producao, também fazem
parte do programa da
feira.

Uma “bolsa” de know-
how funcionard cinco
dias, visando a responder
aos pedidos dos indus-
triais  interessados na
aquisicdo ou cessdo de
brevés, invencoes ¢ i

cencas técnicas, como
também no fornecimento
de assisténcia técnica ne-
cessaria a criagdo de
meios de producéo.
Reservas e informa-
coes poderdao ser conse-
guidas, no Brasil, através
da Top Color Producoes
— Rua Peixoto Gomide,
415 — Sao Paulo, SP.

CMTC

Os bons frutos
das especiais

A Companhia Munici-
pal de Transportes Coleti-
vos de S3o Paulo perce-
beu, hd pouco mais de
quatro anos, que existia
uma lacuna no transporte
de passageiros na capital
paulista. Havia um tipo
de usuario disposto a pa-
gar mais por sua passa-
gem, em troca de maior
conforto. Mas sem poder
aquisitivo suficiente para
utilizar diariamente o ser-
vico de taxi no percurso
entre sua residéncia, na
periferia, e o local de tra-
balho, no centro da cida-
de. Os crescentes proble-
mas de estacionamento
na zona central, por sua
vez, aumentavam ainda
mais o nimero de passa-
geiros em potencial, que
deixariam seus automo-
veis em casa, se pudes-
sem dispor de um tipo de
transporte coletivo mais
confortavel.

Criou, entdo, como ex-
periéncia, uma linha li-
gando a estacdo rodovié-
ria ao aeroporto, fazendo
0 percurso por duas ave-
nidas expressas, a 23 de
Maio e a Rubem Berta.
"Os resultados foram tao
favoraveis”, diz Janudrio
Fiori Filho, diretor de ope-
racoes da CMTC, "que
hoje estamos com seis li-
nhas especiais em fun-
CiOI"‘lﬂl’T‘lEﬂ‘tO, transportan—
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BOMBA DE CONCRETO
Agora o concreto
sobe mais alto e
e o seu lucro
também.

As coisas ficaram mais faceis na construcio
civil e nas obras publicas.

Chegou a Bomba de Concreto Case P-336.

Ela bombeia concreto até 300m de distancia
ou 100m para o alto. Isso elimina os
elevadores provisorios, reduz os custos,
economiza tempo e diminui substancialmente
a necessidade de pessoal.

Qualquer que seja o porte da obra ou a
mistura de concreto, empregue a P-336.

Ela pode ser rebocada de um canteiro para
outro por um caminhdo médio e
nunca falta ao servico.

Seu sistema hidraulico é acionado por um
motor diesel Case de 120hp de facil partida
e lubrificacdo automatica.

A Bomba de Concreto P-336 tem sapatas
estabilizadoras, além de tubos, mangueiras,
redutores, acoplamentos, acessérios opcionais
e nao exige seguro de acidentes pessoais.

Fique tranquilo, com a P-336
0 concreto esta em boas méos.

Ela é de boa familia:

J. |. Case do Brasil,
S. Bernardo do Campo, S. Paulo.

Uma componente

€LT°L0 SdH
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DESBOBINAMENTO
E CORTE EM CHAPAS

A FERROLENE executa servigos de aplainamento
e corte de bobinas de ago ne 30 a 1/2”
largura 1900 mm. Aplainamento e corte de bobinas

de aco inox n.°* 3

a ne 7 - largura 1900 mm.

A FERROLENE oferece nao somente os melhores
servigos. Oferece também o prazo mais
razoavel e o melhor prego, Consulte a FERROLENE
e descubra uma nova mentalidade em atendimento.

Rua Cadirlri 620/650 - CEP 03109 - Modca - Sfo Paulo

Fones: 273-6283 - 273-6560 - 273-80862

O Estai encon-
tra-se no merca-
do brastleiro ha
algum tempo
projetando em-
barcagoes de
todos os tipos.

Além de em-
barcagies de
grande porte,
estd preparado
para desenvolver
outros projetos
navais, com
“know how” pro-
prio, dentro das
caracteristicas
exigidas pelo
mercado nacio-
nal.

Venha conhe-
cer o nosso ne-
gocio.

O projeto no
Brasil é coisa
séria.

NOS VIVEMOS
SO
DE PROJETOS.

estail

Brasileiros
que projetam
o progresso.

Rua da Alfdandega, 81-A — 3.° andar —
Tels.: 221-3014 — 231-0282

HOMMEN

Informacdes

do mais de 1 milhdao de
passageiros/més.”

Os 6Onibus utilizados
sdo Mercedes, monoblo-
cos, com capacidade para
quarenta passageiros. Os
usuéarios viajam sentados.
0O tempo do percurso,
gracas ao limitado nime-
ro de pontos de parada
para embarque de passa-
geiros e ao tracado dos
itinerarios, com aprovei-
tamento maximo das vias
expressas da cidade, é
50% menor do que o das
linhas convencionais.

Januario Fiori preferiu

econbmicos das linhas
especiais: "'Pode-se dizer
que, embora o custo da
passagem seja maior, 0
custo operacional tam-
bém é mais elevado. As-
sim, o lucro é 0o mesmo
das linhas convencio-
nais”. A idéia, contudo,
parece ter dado bons re-
sultados. A CMTC preten-
de chegar ao final deste
ano com doze linhas ex-
pressas, que utilizardo
mais de cem Onibus.
Além disso, hda um plano
na companhia para insta-
lar outras 28 linhas até o

nao entrar em detalhes finalde 1975.
quanto aos resultados
VEICULOS

A oficina vai ao cliente

Sistema de assisténcia
técnica movel foi implan-
tado ha poucos meses,
em Sao Paulo, Rio de Ja-
neiro e Porto Alegre, pela
Cummins. Quatro veicu-
los, transformados em
oficinas, permitem 0O
rransporte, em menos de
24 horas, de pecas e fer-
ramentas aos locais dis-
tantes da fabrica ou dos
distribuidores. Uma equi-
pe treinada na sede da
empresa, em Guarulhos,
SP, também acompanha
as oficinas moveis. As-
sim, qualquer servico le-
ve, tal como troca de val-
vulas ou regulagem das
bombas inietoras, pode
ser efetuado rapidamente
no proprio local

A boa repercussao do
empreendimento que
custou 8 Cummins cerca
de Cr$ 160 000 — moti-
vou a colocagdo em fun-
cionamento, a partir des-
te més, de mais duas uni-
dades moveis atendendo
ao Recife e a Curitiba.

Belo Horizonte, Salva-
dor, Campo Grande e
Goidnia também deverao
receber, nos proximos
meses, as unidades mo-
veis que, segundo Ri-
chard A. Barr, gerente de
distribuicao da Cummins,
“representam parte dos
esforcos da empresa para
propiciar uma assisténcia
técnica rapida e eficaz”

Oficina mavel: servicos leves em menos de 24 horas.
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CONSTRUIMOS
O NOME DO
BRASIL EM TODOS
0S MARES

Cargueiros, petroleiros, graneleiros,
navios-frigorificos. Em todos os mares do mundo. Mais
de uma dezena de companhias nacionais, além de
outras nas Américas e na Europa atestam diariamente
a exceléncia tecnoldgica de nossos navios.

E constroem a reputagao do Brasil em todo o mundo.

5521 COMPANHIA COMERCIO
€ NAVEGACAO
€STALEIRO MAUA

CONSTRUGAO NAVAL - REPARD NAVAL - TRABALHOS INDUSTRIAIS

Brasil: Av. Rio Branco, 103 - Tel. 221-7252 - GB - telex: 31-434 Unidos Rio
Londres: 58 St. James's Street, London SW1 A - Telex: 28-987 CCN MAUA LDN

BRAGOS DE
ENCHIME

—. NAVIOS,
" CAMINHOES E
VAGOES TANQUES

confie em quem entende

MARIEN

recondicionamento de motores
diesel e gasolina

especialistas em

Mercedes - FNM - Perkins
GM - CAT - Ford
Chevrolet - Willys

Av. Rudge, 495 - Tels. 52-3533 - 52-3628



SUNAMAN MT.

s mares que Nogueira

Um balanc¢o do que foi feito no

governo anterior mostra os caminhos abertos no mar

por Andreazza e deixa

entrever o volume de realizacdes que se espera

Quando o ministro dos Trans-
portes do governo anterior afirmou
terem passado "os dias de maiores
dificuldades, despontando esperan-
cas renovadas’, ele se referia aos
grandes passos dados pelo setor
de transportes maritimos, pela
conquista de uma posicao sblida
da frota nacional, na batalha dos
fretes, além de outras medidas
saneadoras e de implantacio de
estruturas. Hoje, o mercado inter-
nacional comeca a sentir a pre-
senca da bandeira brasileira nos
caminhos do mar, “0s mais impor-
tantes no comeércio internacional,
ja que por eles trafegam 80% das
cargas de comércio exterior”.

Confirmou aquelas afirmativas o
recente reconhecimento ptblico
do Instituto de Estudos da Marinha
Mercante Ibero-Americana, que
apontou a Petrobréas (Fronape) e a
Verolme como empresas que mais
contribuiram para o desenvolvi-
mento da marinha mercante da
Ameérica Latina, noanode 1973. A
primeira, como o armador latino-
americano que mais renovou sua
frota (322768 t) e a segunda
como responsavel pela entrega de
maior tonelagem de navios
(54 954 t), seguido bem de perto
pelo CCN — Estaleiro Maua — que
entregou 54 670 t.

Além disso, no balanco global
da evolucdo econdmica do pais, o
setor de transportes e comunica-

do novo ministro, Dirceu Nogueira.

Paulo Pamplona.

coes foi o que apresentou a maior
taxa de crescimento em 1973:
5,9% em relacdo aos indices de
1972, enquanto a indistria cres-
ceu 1,1% e o comércio, 0,9% (a
agricultura decresceu 1,1%).

De fato, a Inspetoria Geral de
Financas cita as cifras das taxas de
crescimento do produto nacional:

Setor 1972 (%)1973 (%)
Inddstria 13.9 15,0
Agricultura 4.1 3.5
Comércio 11,6 12.6
Transportes e

Comunicacoes 8,1 14,0

E como perspectivas, j@ em
janeiro de 1974, o ex-ministro
anunciava a evolucdo do nosso
comeércio exterior, em 1973, de
US$ 12 bilhdes, para US$ 30
bilhdes em 1980, o que represen-
tara um volume de carga da ordem
de 132 milhdes de t.

O balanco do ministeério

No setor de Marinha Mercante,
englobando a politica de fretes e
construcao naval, o Ministério dos
Transportes salientou a participa-
cdao mais justa da bandeira brasi-
leira no total dos fretes gerados
pelo comércio exterior, que atin-
giu, em 1973, 50% em varias das
conferéncias. Isso implica uma
retencdo de US$ 550 milhdes e
representa 409 milhdes de t trans-

12

portados.

Para isso, o MT considera ter
sido essencial a criacdo do Bureau
de Fretes, 6rgao de assessora-
mento da Sunamam. Destaca
também o crescimento da tonela-
gem da frota mercante brasileira,
com o0s estaleiros entregando em-
barcacoes e recebendo novos pe-
didos. Em 1973, foram incorpo-
representa Cr$ 409 milhdes de

embarcacdes). Além disso, em
dezembro de 1973 estavam em
construcdo, nos estaleiros nacio-
nais, mais 129 navios, num total
de 1 728 tpb.

Outro 'destaque no balanco su-
mario do MT é o Il Plano Diretor
de Construcdo Naval, aprovado
pelo presidente da Reptblica em
1970, e a ser executado no
periodo 1971/75, logo seguido de
novo programa para o periodo de
1974/78, que prevé um acréscimo
de 4 milhdes de tpb, com investi-
mentos superiores a US$ 2 mi-
Ihoes e prioridade para petroleiros
e graneleiros.

O inicio da venda de navios
para o exterior esta incluido no
balanco. “O Brasil entra assim, se
bem que de forma embrionaria, na
condicdo de pais exportador de
navios para os EUA, Alemanha,
México e Portugal.” Cita a criacdo
do Centro de Reparos MNavais,
como nova fonte de divisas, pelos
servicos que prestard a navios
brasileiros e estrangeiros que
fazem a linha do Atlantico Sul, e
também o primeiro dique para a
construcdo de navios de até
400 000 tpb, pela Ishibras (além
do Brasil, apenas oito paises tém
dique com essa capacidade), onde
ja se iniciou a construcdo de um
graneleiro petroleiro de 131 000
tpb e deverdo ser construidos os
supergraneleiros de 277 000 tpb
para a Petrobras, no valor de Cr$
1843 666 108,00, e cerca de
25% do Plano de Construcdo
Naval de 1974/78.

Outro destaque foi a constitui-
cdo de duas novas empresas de
navegacao, Lloyd Brasileiro Trans-
porte Integrado — Lloydbrati — e
Lloyd-Libra Navegacdo. A primeira

foi criada para operar no sistema
porta a porta, sendo a tinica do gé-
nero na América Latina a atuar na
area do despacho maritimo, de-
sembaraco alfandegario e trans-
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recebeu de Andreazza

porte mar e terra, com fechamento
de cadmbio e seguro. A segunda
resultou da associacdo do Lloyd e
da Libra, para explorar o transporte
maritimo na linha Alamar Sul, que
faz a conexdo dos portos brasi-
leiros com os da costa do Pacifico,
através do estreito de Magalhaes.

Considerando o vulto da realiza-
cdo e a importdncia econdmica e
estratégica dos transportes o MT
encerra o balanco do setor da
Marinha Mercante, citando a apro-
vacdo da abertura da livre concor-
réncia das empresas no transporte
de granéis.

Setor portuario

Os objetivos basicos da politica

do Ministério, no setor de portos,
estdo resumidos em cinco itens
fundamentais:
[] modificacdo do sistema de ex-
ploracdo comercial dos portos,
visando & unificacdo do seu regi-
mento juridico mediante a criacdao
de sociedade de economia mista
(Cia. Docas do Para, do Ceard, da
Guanabara e do Maranhao);

[[] modernizacéo da atividade por-
tudria com a construcdao de termi-
nais proprios para granéis solidos e
liguidos, visando a reducdo do
custo operacional e a dinamizacao
dos servicos (terminal salineiro de
Areia Branca, terminais acuca-
reiros do Recife e Macei6, terminal
cacaueiro de llhéus, terminais de
minério de ferro do Rio e Sepetiba

e terminal de carvdo de Imbituba);

[:] implantacédo definitiva do novo
sistema de coleta de dados estatis-
ticos e seu processamento eletrd-
nico nos principais portos do
Brasil;

[] prosseguimento no programa
de melhoramentos das instalacoes
portudrias existentes, reequipa-
mento e dragagem de manutencédo
e aprofundamento em diversos
portos, inclusive os de Belém, For-
taleza, Recife, Maceid, Salvador,
Rio de Janeiro, Santos, Paranagus,
Porto Alegre e Rio Grande;

[] estudo geral das vias navega-
veis interiores, tendo em vista o
melhoramento da navegabilidade
dos rios e a criacdo de novas hidro-
vias, além da execucdo de eclusas.

Dentro dessas diretrizes politi-
cas desenvolvidas pelo MT no
setor portudrio, destacam-se: —
entrega do terminal cacaueiro do
Malhado, em Ilhéus; — conclusido
do terminal salineiro de Areia
Branca; — obras de ampliacdo e
adequacdo nos portos de Rio
Grande, Santos, Vitoria e Parana-
gua; — entrega do terminal privado
da Cotrijui, em Rio Grande; —
obras da primeira etapa do Pro-
grama dos Corredores de Exporta-
cdo nos portos de Santos e Para-
nagua (dragagens,  armazéns,
terminais e silos); — entrega dos
portos do Programa de Integracdo
Nacional — Santarém, Imperatriz,
Itaituba a Altamira; — introducédo
dos contéineres; — contratacdo de
estudos e projetos de engenharia
para o cais de Capuaba, na mar-
gem direita do porto de Vitoria,
compreendendo 540 m de cais
(profundidade de 12 m), com trés
bercos de atracacdo, sendo dois
destinados & movimentacdo de
produtos siderlirgicos e um para
produtos frigorificados; — entrega
do terminal de fertilizantes de
Conceicdozinha, na margem es-
querda do estudrio santista.

TRANSPORTE MODERNO — abril, 1974

Frete ideal

A caracterizacdo de um frete
ideal s6 poderia ser feita com rela-
cdo a uma teoria geral que englo-
basse as economias de diversos
paises e seu comeércio. E nesse
sentido o Bureau de Estudos de
Fretes, 6rgdo de assessoramento
da Sunamam, esta realizando uma
pesquisa estatistica visando a de-
terminar os fatores que influen-
ciam o nivel e a estrutura dos fre-
tes. Os resultados desta pesquisa
servirdo no futuro como guia geral
na coordenacdo das tarifas.

Segundo Paulo Pamplona Corte
Real, o frete "tem de garantir ao
produtor ou exportador o preco
mais baixo possivel para manter os
precos de suas mercadorias”. Por
outro lado, é preciso também
“manter indices para que a arma-
cdo continue rentavel”’. O frete
precisa, portanto, conciliar esses
dois interesses antagdnicos. Por
isso a pesquisa que o Bureau estd
realizando vai fornecer dados para
a determinag¢do de uma matriz de
custo, a partir da qual seriam ade-
quadas para cada caso especifico
de produto, tipo de embalagem, de
porto de saida e destino.

O custo do transporte maritimo
se compde basicamente de: [ ]
frete — valor cobrado para custeio
da navegacéo; [_| despesas portua-
riarias — de entrada, praticagem,
atracagem e estadia; [ ] despesas
de manuseio — de estiva, capatazia

e armazenagem. Todavia, a com-

posicdo de frete varia de secdo a
secdo, dentro de uma conferéncia,
e de conferéncia a conferéncia.
“lsso explica a impossibilidade de
retirar grande significado de uma
composicdo do frete médio”, es-
clarece Paulo Pamplona.

Se a crise internacional do
petréleo fez com que o custo de
combustivel passasse de 10/1 5%_’
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DEIXE SEUS PROBLEMAS
DE TRANSPORTE COLETIVO
NAS GOSTAS DAS
PLATAFORMAS CUMMINS.

As Plataformas e/ou Longarinas da Cummins foram
projetadas para aglentar o peso e aliviar os custos de trans-
porte coletivo urbano e rodovidrio. O que garante isto sdo
as caracterfsticas com que foram projetadas para melhor
aproveitamento das carrocerias, possibilitando lotagées de

38 ou 40 lugares com toalete a bordo, ou

45 |lugares reclindveis. Bagageiro

tipo passante, nas plataformas, com grande
capacidade de bagagem. Cambio
sincronizado com 5 marchas afrentee1 a
ré. Direcao hidraulicade

grande desempenho e

sistema de freios tipo

duplo circuito com
depdsitos independentes,
unico na América Latina.
Tudo isto com garantia

de 25 mil km ou 6

meses. Mas aeconomia

de custos e manutencéo

& obtida principalmente
pelas caracter(sticas do
motor Cummins com o qual
sao equipadas as Plataformas
e Longarinas. Motor V8, o mais
potente, econémico e com
garantiade 1ano ou 160.000
km. Sistema de filtro auxiliar

(By-pass) que aumenta a
durabilidade do leo lubrificante e

cuja troca s6 é feita a cada
12.000 km. Este motor é produzido
pela prépria Cummins, um dos

principais fabricantes de
motores Diesel em todo o
mundo. Dirija-se a qualquer
concessionario Cummins
paraconhecer outras
vantagense verde
perto uma nova
concepgao em
termos de transporte
coletivo urbano e
rodoviario.

“FAGA COMO NOS. ESCOLHA A SUDENE".

Cummins ;
CUMMINS NORDESTE S/A
- INDUSTRIAL

Centro Industrial de Aratu
Km17BR 324

Fones: 4.9011 - 4.9012
49132 - 49212 - 49412
Telex: 035720 - 035825
CEP 43.700

Simades Filho - Bahia.
Filial: Rua da Grécia, 11
S/205 - 2.° Cx. Postal 841
Fones: 2.2273/74 CEP
40.000 - Salvador - Bahia.
Filial: Al. Bar&o de Piracicaba, 634 - Fones: 221.0512 - 221.1623 - 221.2924
221.3732 - 221.4686 - Telex: 021176 CEP 01216 - Séo Paulo - SP.
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para 20/25% na composicio do
frete (antes da crise o 6leo diesel
custava US$ 35/t; depois, em
dezembro, US$ 267), também os
custos portudrios participam com
cerca de 22% na composicido do
frete. E chegou a custar mais do
que o combustivel (em novembro,
a proporcao era de 14% para
combustivel e 22% para despesas
portudrias, segundo levantamento
examinado pelo Conselho Fiscal
do Lloyd).

Para o caso de agravamento da
crise de petrbleo e elevacido do
preco de Oleo diesel, uma reunido
interministerial montou um esque-
ma que deverd ser implantado a
fim de manter precos razodveis e
garantir o abastecimento. Por
outro lado, ha um acompanha-
mento quinzenal das oscilacoes
das cotacdes internacionais (nos
varios centros de abastecimento
do tréfego), dos fatores basicos da
composicao dos fretes, resultando
na determinacdo de uma sobretaxa
para mais ou para menaos.

O célculo de sobretaxa de com-
bustivel é baseado na média dos
precos internacionais, de acordo
com os paises onde o navio se
abastece. F considerada apenas,
em relacdao a esta variacdo, uma
parte correspondente aos gastos
com combustivel no custeio geral
da navegacdo. Como sdo usados
dois tipos de d6leo — em geral, o
MDO e o IFO 15 —, na proporcéo
de uma parte do primeiro, que é
mais leve, para dez do segundo,
verifica-se a variacao de precos da
mistura. Assim, no caso especifico
do tréfego Brasil—-Costa Leste dos
EUA, a variacao de precos da mis-
tura para o periodo
15-12-73/15-1-74 fez com que se
elevasse a sobretaxa de combus-
tivel da area, de 10 para 10,6%.

As sobretaxas podem incidir
sobre o valor do frete, em porcen-
tagem, ou sobre a tonelagem, em
dolares.

Movimentacao

O movimento geral de importa-
cdo e exportacdo cresceu 27,9%
em 1973 sobre 1972, quanto &
tonelagem transportada, e o valor
gerado para a bandeira brasileira
cresceu 32,2% no mesmo periodo.
A tonelagem transportada em
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1973 foi de 107,2 milhdes de t
contra 83 milhdoes em 1972 e os
valores faturados pela nossa ban-
deira foram respectivamente: US$
541,9 milhdes contra US$ 409
milhoes.

Afretamentos

A expansao da frota mercante
brasileira implicou significativa re-
ducdo na evasao de divisas por
afretamentos de navios estrangei-
ros. A bandeira nacional absorveu
42,8% de todo o frete gerado, o
que representa um valor de US$
541,9 milhdes. Desse total, US$
219,2 milhdes foi gerado por na-
vios proprios e US$ 322,7 milhodes
por navios afretados.

Nas duas cateaorias de afreta-
mentos (voyage e time charter)
foram mobilizados, no primeiro
semestre do ano passado, 384 na-
vios estrangeiros, que somaram
19967 437 tpb, dos quais duzen-
tos navios (15 484 666 tpb) foram

O frete gerado sob todas as ban-
deiras atingiu no ano passado US$
1,26 bilhdo, enquanto em 1972
esse total foi de US$ 914 milhdes,
ocorrendo um acréscimo da ordem
de 38,4% no periodo.

yage charter, por conta da Petro-
bras. Também no outro regime, a
Petrobras foi a que maior volume
de divisas desembolsou, embora o
maior niumero de navios tenha fi-
cado com o Lloyd e maior tonela-
gem somada tenha ficado com a
Vale do Rio Doce.

No ritmo em que vinham sendo
afretados os estrangeiros entre
1967 e 1973, para transporte de
granéis liguidos, que represen-
taram a evasdo de US$ 400
milhdes, chegariamos, segundo o
préoprio ministro dos Transportes, a
1980 com afretamentos de 27
milhdes de t com um custo total de
US$ 2 bilhdes. Isto apenas para
granéis liquidos, especialment_e‘

os afretamentos em regime de vo-  combustiveis.
AFRETAMENTOS

Voyage Charter — 1.° semestre/73
Empresas N.° Navios Tonelagem tpb Total Taxa US$
Lloyde Brasileiro 5 114 167 145024590
Alianca 5 96 591 411962,70
Frota Oceanica * 28 494 257 4 573 485,85
Libra 2 34 537 221 113,20
Petrobras 200 15 484 666 106 584 058,42
Vale do Rio Doce 21 679 395 4 452 504,51
Total geral 261 16903513 117 693 370,58

AFRETAMENTOS

Time Charter — 1.° semestre/73
Empresas N.° Navios Tonelagem tpb Total Taxa US$
Cia. Nav. Amazénica 1 352 41 630,00
Lloyd Brasileiro 36 395 579 5821 390,40
Netumar 8 108 364 2548 870,00
Paulista 2 17 380 152 800,00
Alianca 15 145 692 2814 066,50
Frota Oceanica 2 39 886 567 625,00
L. Figueiredo 1 1737 44 000,00
Neptunia 2 29 028 253 125,00
Petrobras 23 1089 238 16 826 977,37
Vale do Rio Doce 33 1236 662 15 338 946,80
Total geral 123 3063918 44 409 431,07
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LEVANTE SEUS
LUCROS COM
A MAIOR
MA4CACO

Bestetti é o fabricante de
macacos da pesada.

Ha 30 anos é qualidade e
seguranca em todo o mundo.
Levante seus lucros com o
macaco jacaré Bestetti.

Com chassi normal ou longo,
Bestetti rende muito mais.
Para ficar mais
descansado, &

consulte nossos
revendedores.

BESTETTI & CIA.LTDA.
Caixa Postal, 13.505
01000 - Sao Paulo, SP

FBARCELLOS
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Construcao naval

Se em 1972 e 1973 a énfase
era para os liners sofisticados (SD-
14) de 15000 tpb, de 1974 em
diante a tdnica serdo os grandes
petroleiros e graneleiros. Pelo
novo Plano de Construcdo Naval
para 1974/78, serdo fabricados
nos estaleiros nacionais 3,8 mi-
lhoes de tpb (81 navios) para a
navegacdo de longo curso,
139 000 tpb (vinte navios) para
navegacao de cabotagem e
32 000 tpb {47 navios) para nave-
gacdo interior (fluvial e lacustre).

A progressdo brasileira da
tonelagem de construcdo naval foi
representada inicialmente pelo Do-
ceangra, de 53 000 tpb, construido
pela Verolme em 1972. Seguiram-
se o0s petroleiros de 116 500 tpb
em construcdo no mesmo estalei-
ro, o inicio da construcdo de cinco
graneleiros-petroleiros de 131 000
tpb na Ishibras e, agora, os quatro
petroleiros de 277 tpb, com 337 m
de comprimento e 21,57 m de
calado, equipados com turbinas de
40 000 shp que terdo autonomia
de 25 800 mi, desenvolvendo ve-
locidade de 15,9 nés.

Uma das sérias preocupacoes
do governo em relacdo aos estalei-

ros, segundo Paulo Pamplona
Corte Real, foi a de permitir que
trabalhassem com uma producédo
seriada, minimizando a ociosidade
de cada um, a fim de reduzir os cus-
tos de fabricacao. "Mesmo o plano
1974/78 deverd ocupar todos os
estaleiros em regime de full time e,
se houver folga, serd naqueles
menos  competentes”, afirma
Paulo Pamplona.

Encomendas

Nos seis estaleiros nacionais
encontravam-se em construcao,
no final do ano passado, 129 na-
vios com 1728 260 tpb. Os maio-
res entre eles eram os cinco ore-oi/
de 131 000 tpb cada, constituindo
o contingente especifico que retine
maior peso: 655 000 tpb.

Em dezembro, os estaleiros na-
cionais estavam operando as se-
guintes encomendas:

Ishibras — 7 navios (744 000 tpb)
Verolme — 9 navios (557 000
tpb)

Maud — 12 navios (177 200 tpb);
Emaq — 8 navios (115 350 tpb);
Caneco — 9 navios (62 600 tpb);
$6 — 14 navios (54 360 tpb).

As encomendas dos armadores,

em fevereiro dltimo, totalizaram
1 740 950 tpb, assim distribuidas:

Petrobrds (Fronape) 1 108 000
tpb; Docenave, 364 000 tpb;
Lloyd, 99600 tpb; Oceéanica,

89 000 tpb; Netumar, 45 000 tpb;
Alianca, 30 000 tpb; L. Figueiredo,
5 350 tpb.

No final do governo anterior,
um pouco antes de tornar publico
o livro contendo um balanco glo-
bal dos ltimos sete anos de
administracdo, o Ministério dos
Transportes amealhou dados e ali-
nhou exemplos estrangeiros para
provar que no Brasil a relacdo
entre o transporte rodovidrio e
ferroviario estd em niveis normais
e, sobretudo, que “"nenhuma das
modalidades foi relegada a segun-
daplano”.

Ao abordar o setor de trans-
portes maritimos, o MT lembra que
nas cargas gerais controladas
pelas Conferéncias de Fretes (em
oito das quais o Brasil participa), a
divisdao de cargas feita no principio
da reciprocidade, isto é, 40% para
0 pais exportador, 40% para o
importador e 20% para terceira
bandeira, j4 vem dando seu qui-
nhdo aos armadores nacionais de
longo curso, retendo as divisas,
antes embolsadas por bandeiras
estrangeiras.

Isto ndo ocorre, porém, quando

0S NAVIOS EM CONSTRUGAO NO FINAL DE 73 se trata do transporte de granéis —

; liquidos e sélidos — em geral

b NUMERO TONELAGEM internacionalmente reconhecidos

Cargueiros 31 263 050 tpb como transporte de livre concor-

Cargueiros porta-contéineres 3 43 800 tpb réncia, portanto sujeito a lei da

Graneleiros 7 275 900 tpb oferta e procura. E é evidente que

Graneleiros ore/oil 5 655 000 tpb neste tipo de transporte leva van-

Frigorificos 2 15 200 tpb tagem o pais que dispdoe de maior

Petroleiros 7 455 100 tpb frota, em nimero e tonelagem.

Chatas 34 17 750 tpb “Este é 0 Motivo por que no trans-

Barcagas com propulsdo 2 2 460 tpb porte das cargas ndo conferen-

TOTAL a1 1728 260 tpb ciadas ndo alcancamos o nivel de

nossa participacdo jd conquistado

em relacdo as cargas conferencia-

INVESTIMENTOS NA CONSTRUCAO NAVAL das”, explica o MT. “S¢ para se ter

uma idéia do quanto ainda avancar

FOTB i cmminte s mim s s 5705 s SO AN 4 Cr$§ 901678571,00 na participacdo do transporte de

b £ - 7 4 U Cr$ 1419 022 000,00 granéis, basta lembrar que a ban-

BT covsnavs i SR R e Cr$ 2 056 190 000,00* deira brasileira ficou com apenas

< 1 i - S P Cr$ 2 890 550 000,00* US$ 20 milhdes, enquanto outras

1OTT i S T SR e Cr$ 3 388 900 000,00* bandeiras contabilizaram a seu

VIR onicinm vwioaminvdn e warmbe o ss s s Cr$ 3 765 200 000,00* favor US$ 121 milhdes, em 1972

TR | . e S S e AR R Cr$ 3 893 800 000,00* 2 f e

1980 .o Cr$ 3 900 000 000,00* numa proporcdo de 16,9% de divi-

sas retidas, contra os 83,1% de

* A precosde 1975. evasdo indireta. Por isso, precisa-
Fonte: Sunamam.

mos aumentar nossa participacao |p
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O BRASIL PRODUZ
6,8 MILHOES DE TONELADAS ANUAIS DE ACO.
CARAPINA PRODUZIRA MAIS.

Em meados deste ano, serd iniciada a construgdo do maior Complexo Siderirgico da América Lating,
em Caraping, a 10 km da capital capixaba. Na sua primeira fase, que entrara em operagdo em 1977,
com a Usina de Semi-Acabados, Carapina produzird 3 milhdes de toneladas de ago por ano;
na segunda 6 milhdes de toneladas e na terceira 12 milhdes de toneladas anuais.
Também integrard o Complexo Siderdirgico, a Usina de Acabados Planos, com uma producéo de 1 milhdo

de toneladas a partir de 1978, e 2 milhdes de toneladas em 1981; uma Usina de Semi-Acabados
N&o Planos com 1 milhdo e quinhentas mil toneladas na primeira fase, e na segunda 3 milhGes de toneladc
Ainda constam do Complexo 7 Unidades de pelotizagdo \

‘ da Cia. Vale do Rio Doce, que produzirgo 3 milhde
de toneladas, sendo que duas j& se encontram \ / em funcionamento.

Assim se define o processo de industrializagdo — do Espirito Santo, que agora passa a contar
\)

com um novo pdlo de atragdo para //‘\\ muitas outras indUstrias.

GOVERNO DO ESTADO DO ESPIRITO SANTO

ELDORADO




pelo menos em mais de 100% em
relacdo aos nimeros de 1972. E,
para tanto, é preciso que todas as
empresas nacionais de navegacao
de longo curso participem desse
tipo de transporte, ingressando no
mercado internacional armadas de
instrumentos adequados. E im-
prescindivel, portanto, adquirir na-
vios apropriados para a armacao
nacional, construidos no pais,
sempre que possivel, ou no exte-
rior, se de todo necessério.”

Nas linhas da Petrobras, por
exemplo, navegam atualmente
dois navios de 116 195 tpb e dois
de 116 500 tpb, enquanto Se
constroem no Japdo dois petro-
leiros de 276 700 tpb e um grane-
leiro-petroleiro de 265 300 tpb. A
empresa j& assinou contratos para
construir em nossos estaleiros trés
navios de 131000 tpb e trés de
116 500 tpb, além do recente pro-
tocolo para a construcdo de mais
quatro petroleiros de 227 000 tpb.
Esses contratos e o protocolo assi-
nados durante o ano passado
somam 1,8 milhdes de tpb, volume
que excede toda a tonelagem da
América Latina e corresponde a
um investimento de cerca de Cr$ 3
bilhdes, superando toda a tonela-
gem entregue por nossos estalei-
ros desde a implantacdo da indis-
tria naval no pais.

Embora os estaleiros estejam
expandindo suas instalacdes, a fim
de acelerar o ritmo de producao
naval, o problema do afretamento
de navios ainda permite a evasao
de divisas. A propria Petrobras dis-
pensou, no periodo 1967/1972,
cerca de US$ 315 milhdes. A pre-
visdo para 1980 é de 27 milhdes
de t afretados a um custo estima-
tivo de US$ 2 bilhoes, somente
pela Petrobras. Esse valor daria
para construir 26 navios de
276 000 tpb cada. So6 isso dd uma
visdo da necessidade de aumentar
a frota nacional, bem como de
construir  supergraneleiros  de
100 000 tpb.

. Todavia, Paulo Pamplona Corte
Real afirmou que a abertura de gra-
néis para longo curso abriu as por-
tas para os armadores nacionais.
“Nos préoximos cinco anos”, disse,
“nossa posicdo em transporte de
granéis deverd chegar a 50% do
volume transportado.”
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Cabotagem

Os volumes de carga de cabota-
gem deverdo chegar a 19 milhoes
de t em 1974, com um aumento
de 20% previsto pelos técnicos do
Ministério dos Transportes. As pre-
visbes estdo baseadas na maior
diferenca de custos entre o sistema
maritimo e rodovidrio de trans-
portes (40% a menos), especial-
mente ap6s o aumento de gasoli-
na, e a isencdo do imposto sobre
combustivel, agora concedida para
a cabotagem, que deveré baixar de
15% para 8,9% o custo de com-
bustivel. Além disso, o reaparelha-
mento dos portos, aumentando a
eficiéncia de movimentacdo de
cargas e a facilidade de embarque,
o inicio de funcionamento dos por-
tos dos Corredores de Exportacdo,
aumentando a demanda de carga,
e até mesmo a inauguracao do ter-
minal salineiro de Areia Branca sao
citados como fatores que carrega-
rdo maiores volumes de cargas
para a cabotagem.

Também os carros que saem de
Sao Paulo para outros Estados
deverdo comecar a ser transpor-
tados por navio, a partir do ano
que vem, com a introducéo do sis-
tema ro-ro (roll on-roll off) a um
custo bem mais baixo do que o
carreto rodovidrio.

Ja prevendo este aumento de
demanda, a Sunamam tomou me-
didas de estimulo e protecdo a
cabotagem, dando exclusividade a
armacdo nacional, definindo condi-

Frota

A frota mercante brasileira atra-
vessa hoje, de acordo com Paulo
Pamplona Corte Real, superinten-
dente da Sunamam — Superinten-
déncia Nacional da Marinha Mer-
cante, a expansdo mais acelerada
de sua histéria, "o que relega cada
vez mais a um passado remoto
aquela situacdo em que, aos au-
mentos verificados em nosso co-
meércio exterior, nao correspon-
diam as elevacdes no volume e no
valor dos fretes gerados”.

Realmente, as 528 embarca-
coes (2 680 456 tpb) que forma-
vam a frota mercante brasileira, em
agosto do ano passado, ja serviam

coes minimas (mais exigentes)
para uma empresa operar nessa
modalidade, fixando normas para
fusdo de empresas do setor e
dando condicbes para que as
empresas atuantes possam ter
uma rentabilidade compativel com
a necessidade de expansao e reno-
vacao de suas frotas, inclusive com
anoio financeiro da Sunamam.

Atualmente operam na cabota-
gem 32 empresas com cerca de
110 embarcacoes. Dessas empre-
sas, cinco operam simultanea-
mente na cabotagem e a longo
curso. E o caso do Lloyd, Netumar,
Alianca, Petrobrds (Fronape) e
Frota Ocednica. Com a pretensao
de delimitar as dreas, elas deverdo
se ater ao longo curso, com exce-
cao da Petrobras e do Lloyd. As de-
mais empresas operam com cerca
cde 95 navios com uma tonelagem
aproximada de 390 000 tpb, com
variacdo do porte entre 800 tpb e
16470 tpb.

Existem treze linhas estabele-
cidas, com roteiros fixados. Destas,
as de porto argentino a Vitoria e ao
Recife sao privativas para navios
de mais de 3 000 tpb. As do Rio de
Janeiro a Mucuripe, com extensao
opcional até Itaqui, a de Reci-
fe—Manaus, com opcao de inicio
em Maceid, e Mucuripe —Manaus,
com opcdo de inicio em Natal,
estdo abertas para navios de qual-
quer tonelagem.

para transportar o Brasil da 19. a
16.? posicdo entre o0s paises que
possuem frota mercante. E os 114
navios atualmente em construcao
— oito petroleiros, quatro granelei-
ros, 27 cargueiros, cinco ore/oils, 2
frigorificos, duas barcacas, duas
barcacas com propulsdo, 38 cha-
tas, dezesseis rebocadores, oito
empurradores e duas lanchas de
passageiros —, que totalizarao
4 524 836 tpb, deverdo melhorar
ainda mais essa posicao.

A frota brasileira, além disso,
apresenta, como principal caracte-
ristica, a pouca idade de suas
embarcacdes: 251 navi_oEJ)
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IFeccicio P
O exportcacdaor:

os navios brasileiros sao mais novos,

mais modernos, mais velozes;

sdo a melhor garantia para vocé exportar
cada vez mais.

ASSOCIACAO DOS ARMADORES
BRASILEIROS DE LONGO CURSO

cia. de navegagao lloyd brasileiro - cia. de navegagao maritima netumar - cia. paulista de
comércio maritimo - empresa de navegagao alianga s.a. - frota ocednica brasileira s.a.
I. figueiredo navegagac s.a. - vale do rio doce navegagao s.a. (docenave).
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(1443 577 tpb) tém menos de
cinco anos; 117 (854 489 tpb)
ficam entre seis e quinze anos. E
155 (228 380 tpb) tém mais de
quinze anos. Isso significa que
56% das embarcacdes (em relacédo
a tpb) tém menos de cinco anos e
que 89% nao ultrapassam o0s quin-
ze anos de utilizacdo.

Os incentivos governamentais
tém sido os principais responsa-
veis por esse crescimento da frota
mercante nacional. Além das leis
protecionistas a nossa Marinha
Mercante, a Sunamam financia
856% do custo das embarcacoes.
Além disso, de acordo com decreto
assinado em fevereiro deste ano,
os 65% do adicional ao frete para
renovacao da Marinha Mercante,
arrecadado por armadores e em-
presas de navegacao nacional,
operando embarcacbes proprias
ou afretadas de bandeira nacional,
passam a reverter ao Fundo da
Marinha Mercante. Outra medida
determina que a Sunamam faca

reverter ao armador nacional 35%
do adicional por ele arrecadado e
relativo ao frete da carga transpor-
tada em barcos afretados de outra
bandeira, enquanto esta estiver
substituindo tonelagem equiva-
lente em construcéo.

A Petrobrds, que recebeu um
prémio como o armador latino-
americano que mais renovou sua
frota durante o ano passado, é o
melhor exemplo dos resultados da
nova politica governamental para
o setor. Somente no ano passado,
a empresa recebeu dois navios de
115 550 tpb construidos em esta-
leiros japoneses. Em seguida, foi
iniciada a construcdo no Brasil de
dois navios com 116 500 tpb, e,
no final do ano, encomendou mais
quatro embarcacdes de 276 000
tpb a Ishikawajima. Além disso, a
empresa recebeu, no inicio deste
ano, o "José Bonifacio”, navio do
tipo minério/6leo, com capacidade
para 265 300 tpb.

PARTICIPACAO DA BANDEIRA BRASILEIRA
{navios préprios e afretados)
1972/1973

Unidade: milhdes de toneladas. 1972

1973 | Variacdo percentual (%)

Exportacdo brasileira 10,9 +26.7
Importacéo brasileira 26,5 37,1 +40,0
Movimento geral 35,1 48,0 + 36,7

PARTICIPAGCAO DA BANDEIRA NACIONAL

Frete
Anode 1974 ......... US$ 7969 milhdes .............. ... 48,2%
Ancde 1975 N lna e US$71 0359 mithoes ol . e 52,2%
Anode 1976 ......... USS1346:7 milhges s koo qadm i 56,5%
Anode 1927 | Samaes LSS 7507 milRoes: iy adani i 61,2%
Anodel978: .. 0. e USSR GmilREas L, i s Al e 66,3%

FONTE: Sunamam.

FROTA — LONGO CURSO

EMPRESAS N.° DE NAVIOS | TONELAGEM TOTAL
Lloyd 36 341049
Netumar 18 143 758
Paulista 53 050
Alianca 14 143 687
Frota O. B. 166 244
L. Figueiredo 32930
Docenave 1 901 375
Petrobras 38 1523 300
TOTAL 137 3 305 393
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PROJETOS: A

Com sua atividade restrita aos
projetos portudrios ou de embarca-
cOes especiais, “porque 0s arma-
dores ainda nao se conscienti-
zaram de que o0 correto ¢é
encomendar navios as empresas
de consultoria e ndo aos estalei-
ros”’, os escritorios brasileiros e
planejamento ainda nao atingiram
a maioridade. Dois deles — Plana-
ve e Estai, da GB —, diante das
praticamente nulas perspectivas de
projetar grandes nawios, pelo
menos a curto prazo, assumiram
“posicdes de seguranca’ distintas:
a solucdao de problemas de enge-
nharia portuaria (Planave) e a
tenaz fidelidade "aos principios que
nortearam sua fundacao” — desen-
volver projetos de embarcacoes
(Estai).

Embora reconhecendo que a
importacao de projetos navais "é
valida em termos de grandes mas-
sas”, Décio Sinch, diretor superin-
tendente da Planave, acha que
falta equilibrio. "Realmente”, diz
ele, “ndo ha por que ndo importar
projetos inteiramente aprovados
pela navegacdo comercial interna-
cional, mas isso custa divisas e im-
pede a realizacao do setor de proje-
tos  nacionais.” A solucéo,
entretanto, nao seria possivel sem
o amparo oficial, através de incen-
tivos fiscais e da permissdo para as
consultoras brasileiras se associa-
rem as estrangeiras. “Bastaria, no
caso”, diz Sinch, “"que o governo
exigisse, quando das aberturas de
concorréncias internacionais, a co-
participacao de consultorias brasi-
leiras.”

Mas Mauro Campos, diretor
superintendente da Estai, vé o pro-
blema por outro dngulo: os arma-
dores, em parte, j4 reconhecem a
existéncia, no Brasil, de enge-
nheiros capazes de realizar proje-
tos navais de qualquer natureza,
em nivel internacional. O que ele
lamenta é a “falta de reconheci-
mento dessa realidade por parte
dos estaleiros, principalmente na
admissao dos escritorios de plane-
jamento como fiscalizadores e indi-
cadores dos projetos para a Mari-
nha Mercante brasileira””. Em
relacdo aos armadores, Mauro
Campos lamenta apenas seu con-
servadorismo. “E que durante
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LUTA PELA AUTO-SUFICIENCIA

Mauro Campos:
a teimosa escalada da realizacao.

écio Sinch:
a estratégica saida para os portos.
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muito tempo as consultorias esti
veram sufocadas pelas exigéncias
das sociedades classificadoras, o
que impedia a adocdo de novas
medidas e equipamentos. “Agora”
diz ele, "as sociedades classifica-
doras nos incentivam e até nos
auxiliam na aplicacdo de inova-
coes. Mas os armadores rejeitam
qualquer dado criativo, tanto no
desenho como na equipagem.”

Num ponto Sinch e Campos
estdao absolutamente de acordo:
no Brasil ndo se fazem projetos
para o armador, mas para o estalei-
ro, o que representa uma distor-
cdo, cujo Gnico apoio é uma dimi-
nuicdo de custos, que se perde a
longo prazo. “E o caso dos SD-
14", diz Sinch, “um projeto japo-
nés que tomou conta do Brasil
durante muito tempo. Um projeto
excelente para determinadas con-
dicoes de carga e determinados
portos, mas que nao oferece o
mesmo desempenho de outras
embarcacoes. E o caso da inadap-
tabilidade dos cascos e dos pordes
de carga. Nesse caso, a economia
inicial se perde na diminuicdo da
vida util do barco.”

Insistindo na meta de “"conceber
navios e conceber navios em
funcao do armador e ndo do esta-
leiro” —, a Estai prepara-se para
produzir projetos por meio de
computador. "Este € o caminho”,
diz Campos, “que todos os estalei-
ros do mundo tomaram, porque a
rapidez que se exige hoje para a
construcao de um navio ndo com-
porta mais o uso de recursos
primarios, que ainda se adotam no
Brasil.” Segundo suas previsoes,
dentro de cinco anos a Estai tera
condicoes de produzir projetos
eletronicamente programados.

Participando de védrios projetos
portudrios, em varios pontos do
pais, além de alguns ligados 3a
inddstria naval, a Planave participa
atualmente daquele que talvez seja
o0 mais complexo e importante, em
termos de repercussdo, de todos
0s que ja realizou: a assessoria ao
governo no planejamento do
Plano de Integracdo dos Trans-
portes 75/78. _J.
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COM QUANTOS
MEIOS SE FAZ
UM TRANSPORTE:

Varios.

Boas rodovias e ferrovias, motores po-
tentes em veiculos e locomotivas, rapidos
sistemas de implantagao. Tudo Isso vocé
val discutir com gente que, como vocé, en-
tende muito de transportes.

Durante a Semana Cientifico-Tecnolo-
gica Austro-Brasileira, além de Transpor-
tes, vocé vai saber tudo sobre os ultimos
aperfeicoamentos e pesquisas nas areas
de Quimica, Eletro-Eletronica, Maquinas e
Metais.

Para isso nao esquega de solicitar o
seu convite.

Relagao das conferéncias no
Sao Paulo Hilton Hotel

N.© 3-Instalacoes e Equipamentos
em Modernas Refinarias de Petroleo.

N.° 4-Linz-PP-FELTRO, para
Obras de Infraestrutura.

N.°2 15 - A Importancia de uma
Ferrovia-Construcao e Manutencao
mecanizada das Vias Férreas.

N.°24 - AVL-Um Centro de
Desenvolvimento de Motores

- Tendéncias de Desenvolvimento
na Construcao de Motores Diesel.
N.225 - A Aplicagao da Técnica de
Medicao Eletronica AVL

na investigacao de Motores a
Combustao - Desenvolvimento e
Producao, tendendo a
Automatizacao.

/

AUSTRIA
#4 \\

SEMANA
CIENTIHGOTECNOOGICA
AUSTRO-BRASIERA

EM SAO PAUIO

de 2/a 3 de maio de 194

Informag¢bées e Convites através do:

DEPTO. DE COMERCIO EXTERIOR DA
AUSTRIA - SAO PAULO

Rua Augusta, 2516 - 10.° andar

Fones: 282-1609/80-3256

DEPTO. DE COMERCIO EXTERIOR DA
AUSTRIA - RIO DE JANEIRO

Av. Rio Branco, 99 - 10.° andar

Fones: 221-1495/221-1496




CONSTRUCAO NAVAL

Mais navios para
atender exportacoes

Apesar de experimentar um crescimento que se situou entre 15 e 20%
nos tltimos anos, a industria naval brasileira luta com algumas dificuldades, tais
como falta de matéria-prima, financiamentos e importacdo de componentes.

Quando a Ishibrds — Ishikawa-
jima do Brasil inaugurou em janei-
ro passado o seu novo dique, capa-
citado para construir navios de até
400 000 tpb, o ministro Mario
Andreazza, dos Transportes, fez um
discurso no qual afirmava: “Esse
plano (referia-se ao |l Plano Diretor
da Construcdo Naval) com vigén-
cia para o periodo 1971/1975,
todo ele ja contratado e em execu-
cao, abrangeu recursos da ordem
de US$ 1 bilhao, impulsionando os
estaleiros no sentido da expansdo
das suas instalacdes e da atualiza-
cdo dos recursos operacionais,
além de visar, como objetivo final,
a dotar a armacdo nacional, até
1975, de uma frota de 5 milhdes
de t..."” Mas, mesmo com todo o
otimismo do ministro, a inddstria
naval brasileira ainda padece de
uma espécie de mal de cresci-
mento, navegando no meio de va-
rias pressdes e incertezas. De um
lado, a necessidade imperiosa de
crescer, ditada por ambiciosas
metas estabelecidas pelo governo
federal para atender as necessi-
dades de expansdao do comércio
exterior do Brasil. De outro, velhos
e novos problemas continuam afli-
gindo os estaleiros, entre eles a
inexisténcia de uma programacdo
mais elastica das encomendas, o
que daria ao setor uma margem
maior de seguranca e mais esti-
mulo a expansdo da sua capaci-
dade, apesar de ter registrado nos
dltimos anos um crescimento que
oscilou entre 15 e 20%. Mesmo
otimista com este crescimento, os
empresarios ainda trabalham num
certo clima de incerteza — que se
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renova a cada ano - quando
tomam conhecimento do volume
de encomendas para o exercicio. O
termo de compromisso assinado
entre estaleiros e armadores é todo
ele preparado pelo governo, atra-
vés da Sunamam — Superinten-
déncia Nacional de Marinha Mer-
cante, pois é o governo que
financia a construcdo naval. Para
os estaleiros de pequeno e médio
portes, a situacdo é ainda mais afli-
tiva, pois uma encomenda a mais
ou a menos implica investimentos
de milhoes de cruzeiros.

Uma situacdo ideal seria, segun-
do Paulo Marcondes Ferraz, presi-
dente do Sindicato da Construcdo
Naval, aquela em que os estaleiros
pudessem trabalhar com enco-
mendas em carteira para, pelo
menos, quatro anos. “S6 assim”,
diz ele, "é possivel investir e aguar-
dar os dividendos dentro de um
prazo razoavel.” Este ano, por
exemplo, o termo de compromisso
das novas encomendas ficou para
ser assinado ap6s a posse do
general Ernesto Geisel, forcando
muitos estaleiros a praticamente
paralisarem suas atividades, recor-
rendo ao expediente das férias
coletivas. Mas este problema, em-
bora importante, ndo é o Unico. A
burocracia fiscal faz com que al-
guns componentes importados
levem de dois a trés meses para
chegar ao pais. Além disso, no final
de 1973 comecou a manifestar-se
uma crise no abastecimento de
chapas de aco, o que obrigou, vez
por outra, a uma reavaliacdo dos
prazos de entrega dos navios
encomendados.

A fé no futuro

Apesar das sombrias ameacas
da crise do petrbleo e da escassez
e altos precos das matérias-primas,
ainda assim o setor da construcao
naval cultiva um otimismo quase
ufanista, quanto as possibilidades
de crescimento neste ano de
1974. O sindicato da classe prepa-
ra um memorial a ser encami-
nhado ao governo Geisel, no qual
os problemas serdo relacionados;
Orlando Barbosa, presidente da
Ishikawajima, tem fé em Geisel
porgue ele “vem da Petrobras e
conhece, portanto, a importdncia
do transporte maritimo. E de se
esperar que ele continue com a
mesma politica e, até, procure
desenvolver mais ainda nossa Ma-
rinha Mercante”. Esta fé nas atitu-
des que o governo deverd assumir
futuramente talvez esteja ancorada
nas medidas que os governos pas-
sados tomaram. Desde 1967,
quando da implantacdo do | Plano
Diretor de Marinha Mercante, que
incluia a construcédo de navios para
cobrir uma faixa de vaga de quase
400 000 t, a indastria naval brasi-
leira vem colecionando éxitos, tra-
duzidos num crescimento variavel
entre 15 e 20% ao ano. No
momento, 0 governo estuda um
novo plano para o0 periodo
1974/1978, no qual esté previsto
um acrescimo de 4 milhdes de t na
capacidade total de transporte da
Marinha Mercante. O programa
prevé a injecdo de recursos na
ordem de US$ 2 bilhdes e dara,
para atender as necessidades na-
cionais de exportar granéis, maior
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Nossos estaleiros trabalham a todo vapor para atingir o objetivo oficial: uma frota mercante de 5 milhdes de tpb.

estimulo a construcdao de médios e
grandes graneleiros.

Alids, medidas neste sentido
nao faltam, o que pode ser exem-
plificado pela inauguracao do dique
da Ishikawajima em janeiro passa-
do, preparando-se para construir
navios de maior tonelagem. Ou
entdo pelo projeto que uma firma
japonesa, a Mitsui Shipbuilding,
estd executando em Vitoria, no
Espirito Santo: entre a praia do
Camburi e o terminal de Tubario,
serd montado um - estaleiro de
construcao para construir
barcos pesqueiros e até supergra-
neleiros com capacidade de
400 000 tpb. Depois dos acertos
com o governo capixaba a firma
japonesa deu a ptblico suas inten-
coes de comecar as obras do esta
leiro em 1975, tendo dois anos de
prazo para construcdao, gerando
3 000 empregos e com um investi-
mento inicial de US$ 100 milhdes.
Também a Mitsubishi, um dos
maiores grupos japoneses, esta
ingressando no setor com a tenta-
tiva de compra da firma holandesa
Verolme — Estaleiros Reunidos do
Brasil. Do lado do governo brasi-
leiro ndo é menor o entusiasmo. O
comandante Paulo Pamplona, su-
perintendente nacional da Marinha
Mercante, em recente conferéncia

naval

na Escola de Guerra Naval disse
que o programa de construcoes
navais previsto para 1974/78 noti-
ciara meios a Petrobras de dispen-
sar ao maximo o afretamento de
navios estrangeiros. Alids, a em-
presa iniciou entendimentos com
os estaleiros nacionais para a
construcao de quatro graneleiros
de 272 000 t. O comandante Pam-
plona disse ainda que esta prevista
a ampliacdo da frota de granelei-
ros, "'tanto para os granéis solidos
de origem mineral (exportacdo de
minério de ferro e importacao de
carvao para siderurgia), como para
atender ao grande surto de produ-
cdo de granéis vegetais, cComo soja
e milho na exportacao e a importa-
cdo e distribuicdo de trigo ao longo
da costa brasileira.

A infra-estrutura

Mas, a industria naval brasileira
nao é autonoma e ainda importa
parte dos componentes que en-
tram na construcdo de um navio.
Alids, para se ter uma idéia da
complexidade de um estaleiro,
basta ter em mente a informacao
do comandante Pamplona, da Su-
namam, segundo a qual um esta-
leiro mobiliza, qualitativamente,
80% do parque industrial do pais

TRANSPORTE MODERNO — abril, 1974

para a construcdo de qualquer
navio, por mais simples que seja.
Isso obriga os estaleiros nacionais
a se suprirem no exterior,
todos os problemas que isso
causa: os pedidos tém que ser fei-
tos com muita antecedéncia para
permitir a entrega da embarcacao
no prazo estipulado, etc. Mesmo
assim, o indice de nacionalizacao
dos navios construidos no Brasil
cresce de ano para ano. Em 1968,
0s navios eram construidos, se-
gundo o custo, com um indice de
nacionalizacdo de 55 a 60%. Em
1972 este indice j& se situava em
torno de 70%. E os estaleiros mé-
dios e pequenos constroem peque-
nos navios e barcos pesqueiros
com indice de 100% de nacionali-
zacao.

Para acabar de uma vez com a
dependéncia do exterior
construcao de grandes navios, os
governos do Rio de Janeiro e da
Guanabara lutam para que a indls-
tria de componentes para navios
se instale na baia de Guanabara —
no Rio ou na Guanabara. Heitor
Schiller, secretario da Fazenda da
Guanabara, argumenta dizendo
que na baia estdo instalados os
cinco maiores estaleiros do Brasil
— Ishikawajima, Mauda, Verolme,
Caneco e Emaq, o que, por si Sij’

com

para a
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Construgao naval

indica a mesma baia como o local
ideal para instalacdo da industria
de componentes. E, para atrair
estas indastrias, Schiller diz que o
Estado concederd isencdo de ICM
“aquelas inddstrias, especialmente
quando se tratar de produzir com-
ponentes para estaleiros que este-
jam trabalhando em navios que se
destinem a exportacao. Os créditos
de ICM, segundo o secretdrio,
poderdo ser utilizados para a com-
pra de matérias-primas. Diz ainda
que estes créditos poderdao ser uti-
lizaclos em outros Estados con-
tanto que haja reciprocidade, isto
¢é, seja feito um convénio em que o
outro Estado também concorde
em isentar o ICM das empresas
que venham a comprar na Guana-
bara. Até agora, s6 Sao Paulo e
Guanabara tém um protocolo pro-
prio e, para todos os efeitos de uso
dos créditos acumulados do ICM,
os dois Estados agem como uma
s6 regiao econdmica. Gracas a
esta politica fiscal, Schiller garante
que varios industriais de outros
paises, fabricantes de
nentes para navios, ja procuraram
o governo da Guanabara, interes-
sados em instalar-se l4. Inclusive,
dois fabricantes de hélices — a
Lips, da Holanda, e a Holitone, da
Inglaterra — ja@ compraram 0s ter-
renos na baia e em breve comeca-
rao a produzir, Da mesma forma, e
atraida pelos mesmos mecanismos
de isencao, uma fabrica especiali-
zada em tintas para navios, a Hem-
pel, esta quadruplicando a produ-
cao.

QOutro problema que entravava
o desenvolvimento da Marinha
Mercante brasileira e causava uma
forte evasao de divisas do pais era
a questdo dos fretes. O Brasil ndo
tinha voz ativa nas conferéncias
internacionais, porque l|he faltava
uma frota com a qual pudesse
argumentar para estabelecer uma
politica. favoravel de fretes. Hoje,
segundo o comandante Pamplona,
a posicao do Brasil sofreu uma gui-
nada de 180° em relacdo a politica
de fretes e nao precisa mais pagar
vultosas somas a empresas estran-
geiras pelo transporte de mercado-
rias. O aumento dos créditos e a
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Orlando Barbosa.

Paulo Ferraz.

Walter Vilela Guerra.

Heitor Brandao

S|

Schille

r.

diminuicdo das despesas foram
significativos para a economia bra-
sileira: "O que esse crescimento
significa para a economia brasilei-
ra”, diz o comandante Pamplona,
"pode ser sentido no confronto do
movimento verificado em 1972,
Se naquele ano estivéssemos ope-
rando como em 1967, isto é,
29,7% de participacao nos fretes,
teriamos auferido apenas US$ 274
milhdes, contra os US$ 409 mi-
Ihées carreados pela armacao na-
cional”.

As empresas

Os estaleiros nacionais, princi-
palmente 0s maiores, preparam-se
para atender a uma demanda cada
vez maior. Os Estaleiros Caneco
iniciaram um projeto de expansado
no ano passado, que devera ser
concluido este ano, onde investi-
ram Cr$ 90 milhdes, com financia-
mentos de entidades crediticias
nacionais. Mas a producdo das
Inddstrias Reunidas Caneco estd
ameacacda pela crise do aco, maté-
ria-prima fundamental para a sua
producdo. A esperanca reside na
promessa da Usiminas de entregar
650 t/més de aco, além de uma
importacdao de 7000 t/ano. Sé
assim a empresa podera manter os
seus prazos de entrega, como vem
fazendo h& cem anos. Para acom-
panhar o desenvolvimento da tec-
nologia de construcdo de navios,
os Estaleiros Caneco compraram
este ano uma maquina de corte
automatica Logatome, de fabrica-
cao francesa, uma prensa inglesa
de 1000 t para endireitamento,
prensagem e dobramento de cha-
pas até 38 mm de espessura. E
adotou, como previsao da produ-
cao basica anual, trés navios gra-
neleiros de 40 000 tpb e quatro de
15 000 tpb, num total de 180 000
tpb.

J& o presidente dos estaleiros
Sé e Ebin, Walter Vilela Guerra, diz
que o definitivo impulso & cons-
trucdo naval brasileira somente
serd dado quando o governo fede-
ral, diante da tonelagem pro:etada
de crescimento da Marinha Mer-
cante e do mercado de exportace‘lt_a_",
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O contenedor BIG BAG foi feito para Os contenedores BIG BAG sao feitos de ma-

transportar qualquer produto em po, granel terial de grande resisténcia. F’roletamos o me-
ou mesmo calcarios e minerais em peque- |hor desenho de conte-

nas pedras. Os tamanhos dos “containers” nedores para cada caso
BIG BAG variam desde 500 litros até il

: . : particular.
5.000 litros ou mais, e suportam facilmente Dé-nos um telefonema
varias toneladas de carga, com a margem N O
de seguranca 5 vezes maior. (Depto. BIGBAG), pedin- g
Os contenedores BIG BAG foram feitos pa- do @ presenca, sem qual- g
ra ocupar inteiramente a area atil de qual- quer compromisso, de um -E
quer veiculo de transporte, aproveitando dos nossos representan- =
toda a capacidade de carga. tes.

)
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Avenida Tiradentes, 850 - Sao Paulo - Fones: 227-0023, 227-6252 e 227-6641

A maneira mais sélida
de transportar liquidos.

Semi-Reboque tanque inoxiddavel

O Semi-Reboque Tanque Inoxidavel 3ER é a mais solida e

arrojada concepgéao para o transporte de leite, gorduras liquidas comestiveis,
alcool, aguardente, corrosivos ou quaisquer liquidos que exijam

tratamento e cuidados especiais. Com capacidade para até 27.000 litros,
conforme o liquido a ser transportado, os tanques poderdo ou ndo receber
revestimento isotérmico. Testes rigorosos de vazamento e pressdo hidrostatica
conferem aos tanques de aco inoxidavel Randon, solugbes corretas e adequadas
para o transporte de I|qu:dos
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Contrucgao naval

de navios, conceder aos estaleiros
nacionais os financiamentos que
lhes permitam investir na expan-
sao de sua capacidade. Os estalei-
ros Ebin e So (este dltimo funcio-
nando em Porto Alegre) lancaram
ao mar, em 1973, 21 unidades de
9 0865 tpb. A evolucdo tecnolbgica
do Estaleiro Ebin, localizado a 1 km
do acesso da ponte Rio—Niteroi,
em Niteroi, se deu através da cons-
trucdo de embarcacoes auxiliares e
diversificadas de varios portes
como rebocadores, empurradores,
plataformas maritimas e navios flu-
viais especiais. Atualmente, seu
ponto maximo de tecnologia é
representado pela producao de
faroleiros para a Marinha de Guer-
ra do Brasil ¢ por rebocadores
portudrios.

A Companhia Comércio e Nave-
gacdao Maud é talvez o melhor
exemplo de confianca e perseve-
ranca no futuro da inddstria naval
brasileira. Fundada em 1905 na
Ponta da Areia, lugar onde o bardo
de Maua construiu de 1845 a
1862 1/3 da frota brasileira que
participou da Guerra do Paraguai,
conseguiu sobreviver a inumeras
crises do setor ao longo de sua his-
toria. Hoje, a Maué esta entre os
trés primeiros estaleiros do pais e o

tinico dos trés com capital exclusi-
vamente nacional.

O segredo da sobrevivéncia pa-
rece estar numa persistente e bem
escolhida politica de marketing.
Enquanto outras empresas procu-
ram fabricar navios graneleiros a
Maua preferiu produzir pequenos
navios cargueiros, o SD-14, de
14 900 tpb. Com isso, a Maua pre-
tende se aproveitar das vantagens
da producao em série, que torna o
navio mais barato — e por isso
mesmo capaz de concorrer em
qualquer mercado — e de pronta
entrega.

“Essa opcao foi dificil”’, explica
Paulo Ferraz, “mas surgiu depois
de uma exigente analise do merca-
do. A Maua tinha consciéncia que
0s graneleiros-petroleiros teriam
um futuro promissor na inddstria
naval. Mas como competir, por
exemplo, com a Ishikawajima, que
no Japao foi a grande responséavel
pelo desenvolvimento tecnolégico
desse tipo de navio ' A parada era
dificil pois a concorréncia, além de
tecnologia, contava com amplos
recursos financeiros do exterior.”

A opcao parece que foi a mais
correta, pois o estaleiro ja recebeu
cerca de trinta pedidos do SD-14,
o que & verdadeiro recorde para um

setor caracterizado pela producdo
sob encomenda. Talvez para isso
tenha concorrido a fama do navio,
que é internacionalmente conhe-
cido dos armadores. A Maua é um
dos (nicos estaleiros licenciados
pela Austin & Pickersgill, da Ingla-
terra, para construi-lo. O navio se
destina a carga geral, tem 140,97
m de comprimento e € movido por
um motor-MAN de 8 400 BHP e
140 rpm, fabricado pela Mecénica
Pesada S.A., de Sao Paulo. Estes
atrativos foram suficientes para
que trés empresas associadas a
Hamburg-SUD da Replblica Fede-
ral da Alemanha encomendassem
seis navios SD-14 no valor de
aproximadamente US$§ 35 mi-
Ihoes, representando o mais sério
esforco de exportacdao de manufa-
turados realizado no pais, segundo
reconheceu 0 ex-ministro Delfim
Netto.

Ao regressar de viagem pelo
exterior, Paulo Ferraz anunciou em
marco a venda de mais oito navios
(seis de 26 000 tpb e dois de
15000 tpb) para a Grécia, Ingla-
terra, EUA e Chile, numa transacao
de US$ 92 milhodes, a serem entre-
gues em 1978. _I.

ESTALEIROS BRASILEIROS
ACO PROCESSADO E MONTADO DESDE 1964 ATE 1972 (INCLUSIVE) POR ESTALEIRO,
POR ANO E PELO CONJUNTO DE ESTALEIROS ANO A ANO.
AND ESTALEIROS—EMTONELADAS(AGO LIQUIDO)
TODOS
MAUA | ISHIKAWAJIMA | VEROLME | EMAQ | CANECO sO ESTALEIROS
1961 - 2 = = = = s
1962 - 2 = - s S =
1963 - - - - - - -
1964 8 300 4 000 5800 600 800 300 19 800
1965 8 000 7 500 7 200 600 1000 600 24900
1966 8 000 6 500 6 500 1000 900 700 23600
1967 7 700 7 500 5 500 1800 700 900 24 100
1968 10 000 9 000 7 500 1700 2 000 2 200 32 400
1969 12 000 12 000 17 000 6 000 4000 3400 54 400
1970 12 000 11 000 16 000 2 000 1400 1200 43 600
1971 9 000 10000 10000 2 500 2 800 2 200 36 500
1972 14 000 14 000 18 000 4200 3800 3000 57 000
1973 18 000 17 000 17 000 4000 3500 1600 61100
TOTAIS 107 000 98 500 110500 | 24400 | 20900 | 16 100 377 400
Fonte: Sunamam.
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C&A INFORMA

Um trator de rodas MF
188, motor Perkins de 75
cv, foi retirado da linha de
montagem pelo prefeito
da cidade em que esté lo-
calizada a maior unidade
industrial para a produ-
cdo de tratores de rodas
da Massey-Ferguson. Era
a 2 000000.2 unidade
produzida naquela fabrica
em Banner Lane, Ingla-
terra. O primeiro trator ali
fabricado foi um modelo
Ferguson de 23 cv, que

000 TRATOR

saiu da linha de monta-
gem em 19486.

Enquanto isso, a Mas-
sey-Ferguson brasileira
apressa o lancamento de
uma péa-carregadeira de
rodas, a 44 B, anunciado
para o primeiro semestre
de 1974, enquanto ulti-
ma a instalacdo de sua
nova unidade industrial
em Sorocaba. Este ano a
empresa espera produzir
de 25000 a 28 000 tra-
tores de rodas, depen-

dendo do suprimento de
matérias-primas e com-
ponentes, contra 0s
20 000 produzidos em
1973. Quanto aos trato-
res de esteiras, a produ-
céo prevista é de oitocen-
tas MF 3366 contra os
450 de 1973. Além dis-
s0, sera produzido na uni-
dade industrial de Canoas
(RS) um total de oitocen-
tos retroescavadeiras,
contra as quatrocentas
de 1973.

Prensa para
ensaio

A EMIC esté langando
uma prensa modelo uni-
versal, aplicavel para en-
saios de barras de aco,
com até 1 1/4 de pol de
didmetro, por tracdo de

dobramento, que, por
compressdo, flexdo e
compressdo  diametral,

pode testar concreto. O
equipamento possui duas
escalas: uma de zero a 20
t e outra de zero a 100 t.
A escala estd graduada
com mil subdivisdes. Do-
tada de tracador de grafi-
co de tensdo de forma-
cdo, a prensa permite en-
saios com precisdo de até
1%. A primeira unidade
sera instalada no labora-
tério da Concremat, na

refinaria de Araucéria, PR.

EMIC - Egquipamentos

Mecénicos para Industria

e Construgdo Ltda. - Rua

da Mooca, 1319 - Fone:

279-0458 - CEP 03103
- S&o Paulo, SP.

Importacao de
pecas e pneus

Depois de submeter ao
Sindicato Nacional da In-
distria de Autopecas pa-
ra que se manifeste a in-
capacidade de entrega e
concorde com a compra
no exterior, a inddstria de
tratores levard ao Conse-
Ilho de Politica Aduaneira
a lista de componentes e
pecas que estdo em falta.
Resolvida esta questdo, a
industria ainda encontra
problemas para outros
itens. Ela ndo encontra
pneus nos mercados in-
ternacionais, embora ne-
cessite de cerca de
38 000 unidades para
complementar o forneci-
mento da inddstria brasi-
leira de pneus, neste ano.

FIAT-ALLIS:
US$% 450
milhoes

Com a compra da Allis
Chalmers pela Fiat, anun-
ciada no ano passado, foi
estruturada uma nova
empresa com duas em-
presas holding: a Fiat-Al-
lis B. V. (Holanda) e a
Fiat-Allis Inc. (EUA), das
quais sdo presidente e vi-
ce-presidente, respectiva-
mente, Giovanni Agnelli
e David C. Scott. Na dire-
cdo geral estd Jacques
Vandamme, que era res-
ponsavel pela divisao de
tratores e maquinas de
terraplenagem da Fiat.

A nova empresa tem
um capital inicial de US$
220 milhdes, dos quais
65% sdo da Fiate 35% da
Allis Chalmers. As vendas
previstas pela nova em-
presa para este ano sao
de US$ 450 milhoes.

Também a subsidiaria
brasileira passou a ter no-
va razdo social: Fiat-Allis
— Tratores e Maéquinas
Rodoviarias S.A. Agora,
as unidades industriais de
Sdo Paulo e Belo Hori-
zonte fazem parte, junta-
mente com as de Lecce,
Torino e Mildo (Italia), Es-
sendine (Inglaterra),
Deerfield e Springfield, II-
linois (EUA), do grande
complexo industrial inter-
nacional Fiat-Allis. A rede
de distribuicdo mundial
terd base em quatro filiais
— Brasil, Inglaterra, Fran-
ca e Alemanha — além
dos concessionarios em
mais de cem paises. A
nova empresa pretende
oferecer uma linha mais
completa de produtos,
aumentar a producdo e
reforcar a organizacdo de
vendas e de assisténcia
técnica.

Fiat-Allis - Tratores e
Méquinas Rodoviérias
S.A. -S3&o0 Paulo, SP.
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A 1 000.2 CASE

Em dois anos de pro-
ducdo industrial, a J. L
Case do Brasil lancou a
sua milésima maquina
nacional. Trata-se da re-
troescavadeira e carrega-
deira 580 E, resultante do
rigoroso programa de ex-
pansdo de producdo na-
cional de equipamentos
de escavacao e carrega-
mento, que prevé para
este ano um faturamento
da ordem de Cr$ 200 mi-
lhdes. A producdo da Ca-
se foi de 350 unidades
em 1972, setecentas no

Vibro exporta para

Entre os artigos expor-
tados pela Vibro — rolos
compactadores vibrato-
rios e vibradores de imer-
sdo — se incluiu recente-
mente um rolo CA-25
com destino a Dynapac
Maskin, na Suécia, matriz
da Vibro brasileira insta-
lada em Tabodo da Serra.
Suas exportacdes, em ge-
ral para paises africanos e
latino-americanos, atingi-
ram um total de US$
600 000 no ano passa-
do, superando as marcas
anteriores de 1972 e
1971 (US$ 200 000).
Também no mercado in-
terno, a Vibro vem en-
contrando grande de-
manda, como a recente
entrega de 54 unidades

ano passado. Em 1974
devera chegar a 1560
unidades, segundo seu di-
retor Walter Schmidt, que
acredita num crescimen-
to da demanda em torno
de 15 a 20%, en todo o
mercado nacional, “como
tem ocorrido nos Gltimos
anos”. A empresa conti-
nua comercializando . os
produtos da matriz, “sem-
pre que seja economica-
mente vidvel, especial-
mente os produtos sem
similar nacional”.

matriz

do compactador CG 11
para o DER.

A empresa prevé para
1974 um aumento de
10% a 15% no fatura-
mento, em relacdo a
1973, e ja tem aprovacgao
da matriz para duplicar
sua area industrial neste
ano. Além de trés novos
modelos de compactado-
res a Vibro pretende in-
troduzir em sua linha al-
guns modelos que estdo
sendo fabricados no exte-
rior, como é o caso do
CO 16 (tamper manual),
e estuda a possibilidade
de produzir também o
compactador Dumper
Drum com dois tambores
vibratérios e pesos de
600 a 1 100 kg.

TRANSPORTE MODERNO — abril, 1974

RESULTADOS DE CONCORRENCIA

EDITAL: 143/73.
TOMADA DE PRECOS:  7/1/72 - 10h30.
OBRA: T | 40 — RODOVIA: BR-392/RS —
TRECHO: S&o Saoé —Cangu-:u — SUBTRECHO: km 169.8
ao km 2054,
VALOR (Cr$): 4 670 000,00.
INFLATOR: 13,441,
FORMULA: Fl = 094F, +0,06F,
VENCEDOR A, Fl,
EMPRESA DE MELHORAMENTOS E
CONSTRUGOES — EMEC. 0.5 1,00
CONCORRENTES
| EDITAL: 137
TOMADA DE PRECOS: 21/12/73 — 10h30.
OBRA: R do & melhor — TRECHO: Alameda Séo
Boa Ventura —Niterdi — RJ — SUBTRECHO: Acesso & ponte
Costa e Silva.
VALOR (Cr§): 3 100 000,00,
INFLATOR:
FORMULA:
VENCEDOR CONSTRUTORA BARBOSA
MELLO S.A. A, Fly
CONCORRENTES
CONSTRUTORA BARBOSA MELLO S.A. 0,999
EDITAL: 135/73
TOMADA DE PRECOS: 27/12/73 —9h30.
OBRA: T so — RODOVIA: BR-365/MG
= TRECH5 Agua Boa—Montes Claros (Provale) — SUB-
TRECHO: Estacas 500 a 2570.
VALOR (Cr$): 13 500 000,00.
INFLATOR:
FORMULA:
VENCEDOR CONSTRUTORA  FER-
NANDO SCARPELLI S.A. A, Fly
CONCORRENTES

FERNANDO SCARPELLI S.A.

EDITAL: 57/73
TOMADA DE PRECOS:  27/7/73 — 10h30.
OBRA: e melhor BR-101/SC — Trecho: Join-
vile — Ita]ai Subtrecho: km 56,5 ao km 119,5.
VALOR (Cr$): 8 400 000,00 — PRAZO: 400 dias. Extensdo: 63 km.
INFLATOR: 11,574
FORMULA: Al = 0226Fl ,+0,484F1,=0,403.
VENCEDOR A, Fly
EMPRESA BETA DE CONSTRUGCOES S.A. 0,409 0.856
CONCORRENTES
BAHIA CONSTRUTORA S 0,49 0.949
S.A. PAULISTA CONSTRUGGES E COMERCIO 0.47 097
VELLOSO & CAMARGO S 0,48 0,89
EMPRESA BETA DE CONSTRUCOES S.A 0,409 0,856
S. MENEGUSSO & CIA. LTI:ME 0.5 b
SERVICOS DE ENG.* RODOFERREA S.A. Desclassificada
CONSTRUTORA TRATEX S.A, Desclassificada
AZTTO S.A, D: ificad
JEDITAL: - 1388
TOMADA DE PRECOS:  21/12/73 — 11h.
OBRA: R 3o e it — TRECHO: Avenida do
Contorno (Niterdi—RJ) SUBTRECHO: Acesso & ponte Costa
e Silva.
VALOR (Cr$): 2 900 000,00.
INFLATOR:
FORMULA:
VENCEDOR CONSTRUTORA QUEIROZ
GALVAO SA, Fl, Fly
CONCORRENTES
CONSTRUTORA QUEIROZ GALVAQ S.A. 0.999




C & A INFORMA

i EDITAL: 58/73
RESULTADOS DE CONCORRENCIA [Tomsoaoerricos. w573 - ton30
OBRA: Construcdo de uma ponte sobre o rio Pongsl
(haperorama)
Rodovia: BR-101/ES — TRECHO: Vitéria — divisa
ES/RJ.
EDITAL: 50/73 VALOR (Cr$): Cr$ 400 000.00.
TOMADA DE PRECOS: 25/6/73 — 10h30. INFLATOR:
OBRA: Construgho de um viaduto &/ a VFRGS — RODOVIA: BR- FORMULA:
116/RS — TRECHO: Pelotas—Jagu — SUBTRECHO:
Estaca 12,780 — 7,45 m — FUNDACOES: Tubulaghes — VENCEDOR A, A,
COMPRIMENTO: 45,40 m. =
VALOR (Cr$): 600 000,00 — PRAZO: 120 dias. CONCORRENTES
INFLATOR: Servigos Unidade Quantidade Precos (Cr$)
FORMULA:
VENCEDOR R, A, Unitdrio Total
MPRESA BRASILEIRA DE ENGE- TUBULOES
zmm\ LT&"' Tubuldo & 1.40m 60,34 1800,00 108 612,00
bases dos tubuldes de
CONCORRENTES 1,40 para 32,60 m m? 25 1500,00 37 500,00
PR BRASILEIRA DE ENGE- Grupo de estacas p/ pilar (ver itens o.1 e
E‘:‘mﬁrnsxk 582 647,40 .,%smmm. IV do edital) m 62,40 2700,00 168 480,00
EMPREITADAS M -
f?,;'?f”‘“" REAL- D = 584 017,00 Escoramento m? 980 10,00 9800,00
CONSTRUTORA NASCIMENTO VALADA- Concreto estrutural m? 8 220,00 1760,00
RES LTDA. 770 249,20 Formas m a3 30, 990.00
‘E"‘é'g"n’& GT‘;S'?UM kg 985 4,10 403850
idade tidade Precos (C u
Serivos - e L Formas m? 800 3000 2400000
Unitdrio Total Concreto estrutural m 170 220 7 4
n s A do CA-50 kg 17742 410 7274220
| — INFRA-ESTRUTURA ACABAMENTOS
~ Escav m? 200 2000 400000 Guarda-corpo 70 50,00 350000
~ Fomecimento e cravacio Pintura com tinta mineral em
das tubulacBes 1,40 m m 45 2 700,00 121 500,00 pé tipo conservado P, da Sika vb 5 000,00
— Alargamento das bases Pintura ¢/ nata de cimento revestimentos ut- vb 5 000,00
de tubulacdes m? 12 500,00 6 000,00 Drenos, juntas e sinalizagio vb vb 4 000,00
SUPERESTRUTURA Preco para execuclo com fundacies em
ENCONTROS tubuldes 31434270
- m? 223 50,00 111 550,00 Preco para execugho com fundagbes em
— Ago CA-24 7522 500 3761000 estaces 336 710,70
— Ago CA-50 kg 6727 5,20 3498040
— Ago CP-125 kg 4158 7.00 29106,00
= Concreto Tr 160 m 2 300,00 66 300,00
~ Concrato Tr 250 m? 88 330,00 29 040,00
{cones, bainhas, moles, EOITAL: 14173
injacka e profenalio} L 4000 oy TOMADA DE PREGOS:  28/12/73 — 11h.
vopren 1 A
A(‘ABAM‘E':!f%.S“ . L » 4000, 200,00 OBRA: Restauraclo e melhoramentos — RODOVIA: BR-116/RS —
~ Guarda-corpo m 908 140,00 12712,00 TRECHO: Porto Alegre—Pelotas — SUBTRECHO: km 136
- Juntas m 16,6 15,00 gggr,o 20 km 152.
— Pavimentaclo da pista m 34 30000 10 1 .
~ Acabamento e pintura vb v 10 000,00 VALOR (Cr$): 4 600 000,00
5e26847.40 INFLATOR: 13,129,
FORMULA:
EDITAL: 52/73 ;sncsoon CONSTRUTORA RABELLO
A ; F,
TOMADA DE PRECOS: 28/6/73 — 14h30. CONCORRENTES
OBRA: Projeto o cdo de um viaduto no ds CONSTRUTORA RABELLO S.A. 0,50 1,00
BR-101/RN com a RN-1 — RODOVIA: BR-101/RN - TRE-
CHO: Natal — Pamamirim — FUNDACOES: Tubuldes —
COMPRIMENTO: 85 m.
VALOR (Cr$): 1 000 000.00 — PRAZO: 210 dias. EDITAL: - 14/73
INFLATOR: TOMADA DE PRECOS: 22/3/73 — 15/h
FORMULA: OBRA: Rncup«ldo de um viaduto existente no km 73 + 300
Rodovia: BR-462/RJ — Trecho: rio Pirai — divisa RVGB
Subtrecho: pista descida da Serra das Araras.
VENCEDOR NORDENCO SA. A, A,
VALOR (CRS$): Cr$ 220 000,00.
CONCORRENTES
NORDENCO 5.A, Cr$ 854 000,00 VENCEDOR CONSTRUTORA CASTOR ENGENHARIA LTDA.
SOCIEDADE IPIRANGA DE
ENGENHARIA E COMERCIO Cr$988 413,00
CONCORRENTES Cr$
Servicos Unidade Quantidade Pr {cr$)
- = it CONSTRUTORA CASTOR ENGENHARIA LTDA. 168 300.00
Unitdrio Total
PROPOSTA VENCEDOR
INFRA-ESTRUTURA
Blocos de estacas 21.10 pol 2a. alma ud 2 127 000.00 254 000.00 Servigos Unidade Quantidade Precos (Cr$)
Formas de Madeirit ou similar m? 150 50.00 7 500.00
Armacio CA-24 kg. 1 800 400 720000 Unitdrio Total
Concreto estrutural m 40 22000 880000
Placas de apoio nnptene 'ﬂ 64 100.00 6 400.00 1 — Retirada da pavimenta-
Pintura dos pilares com epdxi m 36 50,00 1800.00 clo de concreto quebrada, re-
SUPERESTRUTUM EACABAMENTOS concretar e aplicar colante na
Escoramento m? 5 000 12,00 60 000,00 base de epbxi m? 62 2 100,00 130 200,00
Formas de madeira m? 800 40.00 32 000,00 2 — Recomposicio de fissu-
Formas de com m? 1200 50.00 60 000,00 ras na laje m' 50 350.00 17 500,00
Armacio CA-24 kg 2 000 4,00 8 000,00 3 - Recomposico das faces
Armacdo CA-50 kg 21000 4,00 B84 000,00 inferiores do viaduto m? 1300 5.00 6 500,00
Cordoalha de 1/2 para protendido kg 18 800 5.00 94 000,00 4 — Andaime para servicos
Cones de ancoragem 12 &1 1/2 pol ud 64 400,00 25 600,00 sob o viaduto m?* 6000 1,00 6 000,00
Molas para protendido mi 300 10,00 3 000,00 6§ — Aco para reforgo das bar-
Bainha para cordoalha de 1/2 pol mi 2 000 8.00 16 000.00 ras muito corroldas (forneci-
Concreto estrutural Tr=170 kg/lem? m? 75 220,00 16 500,00 mento, dobragem e colocaciol) kg 500 5.00 2 500,00
0 para prot m? 310 250,00 77 500,00 6 — Sinalizacio noturna,
Concreto para pavimentacio m? 48 220,00 10560.00 diuma e manutencio do trd-
Guarda-corpode 1 m m' 130 150,00 19 500.00 togo vb wvb - -
Juntas, drenos, cantoneiras vb - 450000 450000 7 - Pintura com tinta mineral
Pinturas diversas vb - 640,00 564000 om pb nos guarda-corpos e
Revestimantos divarsos, sinalizacio vb - 50000 3 500,00 guarda-rodas, vb vb - 5 600,00
PLACAS DE TRANSICAQ vb - 8 000, 8 000,00
PROJETO ESTRUTURAL vb = 40 000.00 40 000,00 168 300,00
v
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G. J. MORETTI PUBLICIDADE

Um fora de estrada campedo de economia

Mais de vinte anos de experiéncia no Brasi, deram

a WABCO. o privilégio de produzir o primeiro caminhdo
basculante fora de estrada nacional. O WABCO W-22.
Centenas destes velculos estdo espalhados pelo Brasil afora,
cumpnindo fielmernte sua misséo.

Com seu ralo de giro extremamente reduzido (Maior
Manobrabilidade) e sua cagamba extra larga em forma de
V', ddo a seus proprietérios 0 melhor e mais breve
retorno sobre o investimento.

Eles foram construldos para isso.

Pergunte ao revendedor mais proximo o que

isto representa.

DISTRIBUIDORES: NICAMAQUI COM. DE MAQ. LTDA
BRAGA & CIA. (MANAUS) Amazonas. (BELO HORIZONTE) MINAS GERAIS

Acra. Az fcanco ¢ Aongond. S. RANGEL COM. £ REPRESENTACOES
IMPORTADORA BRAGA LTDA, (RIO DE JANEIRO) Guanabara &
(BELEM) Pard & Amapé Espirito Santo.

CIA. DISTR. AGRO-INDUSTRIAL LARK S.A. MAQ. E EQUIPAMENTOS
(FORTALEZA) Estado do Ceard (SAO PAULO) Estado de Sio Paulo

FORMAC S.A. FORNEC. DE MAQ. COESA EQUIPAMENTOS S.A
(RECIFE) Pernambuco, Alagous, (CURITIBA) Parand e Mato Grosso.
Paralba, Rio Grande do Norte,

romucs 1 romec oce AR 20
(PORTO ALEGRE) Rio Grande do

Sul & Sta. Cataring.

BAVEIMA BAHIANA VEICULOS

EMAQ. S A (SALVADOR)

Bahia e Sergipe.

NOGUEIRA S.A. COM. E IND.

(GOIANIA) Gords e Distrito (Campinas) End. Tel WABCOBRAS
Federal. PABX 8-2125/26/27 - Telox 025870

pequenas
dimensoés

parauma
grande
mdquina:

scraper

30-31RT. mod.rodovidrio

MADAL S.A. - IMPLEMENTOS AGRICOLAS E ROD.

FABRICA E MATRIZ: Avenida Rossetti, 490 - Cx. Postal 366

End. Telegrafico "MADAL" - Fone: PABX 21-2777 - 95,100 Caxias do Sul - RS
FILIAL: Av. Prof. Francisco Morato, 2990 - Cx. Postal, 20.736-Fone: 2112873
Fone: 211 5938- End. Telegrafico: "Madalcentro™ - 01000 SAO PAULO - SP




IHA ARTIHCIAL

células suportam

Células com 17,5 m de
didmetro, constituidas de es-
tacas-pranchas metdlicas, fo-
ram a solucao para estruturar
a base da ilha artificial do ter-
minal salineiro de Areia
Branca, no Rio Grande do
Norte, inaugurado em marco
altimo. Esse terminal, desti-
nado a estocar e regularizar o
sal a granel e compatibilizar
o fluxo das embarcacdes flu-
viais (mini-graneleiros) e o
transporte maritimo, consti-
tui uma obra pioneira no
mundo, por suas caracteristi-
cas. E circundada em toda a
sua area de mais de 16 000
m? por uma cortina de 24
células, implantadas em mar
aberto, a cerca de 14 km da

Vi

ilha artificial

|

s o 4

costa. em local com ondas
de até 3 m, ventos de até 40
nés e profundidades de 7 a
20 m. '
Compdem o terminal: a
ilha artificial (15272 m?2),
area de servico (1462 m?),
cais de atracacao de barca-
cas (195 m de comprimen-
to), descarregador de barca-
cas, esteiras transportadoras
(432 m de comprimento),
carregador de navios, siste-
ma de amarracao de navios,
estruturas diversas e a frota
de embarcacdes autopropul-
sadas (seis barcacas com ca-
pacidade de deslocamento
de 750 t cada uma). Compor-
tando estocagem de
100 000 t de sal, o terminal

A £

permite um fluxo de descarga
para estocagem de 700 t/h e
de carga dos naviosde 1 500
t/h. A operacdo do terminal
permitirda a reducdo do tem-
po de carga de navios, numa
proporcdao de nove dias para
quatro horas e meia, no caso
de um graneleirode 6 800 t.
O investimento total na
obra, considerando todos os
estudos, pesquisas, planeja-
mento e execucdo, foi de
US$ 35 milhdes (Cr$ 225,75
milhoes). O retorno desse ca-
pital, segundo Luiz de Lima
Cardoso, diretor presidente
da Termisa — Terminais Sali-
neiros do Rio Grande do Nor-
te, deverd ocorrer em cinco
anos de operacdo, “através
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da arrecadacdo de tarifas’.

Para isso, a previsdo de
movimentacdo do sal no ter-
minal é de 675 000 t neste
ano (a partir de abril), 1,1 mi-
lhdo de t em 1975, 1,3 mi-
lhdode t em 1976 e 1,5 mi-
Ilhdo de t em 1977, benefi-
ciando toda a regido — Areia
Branca e Macau —, que é
responsavel por 70% da pro-
ducido de sal no Brasil.

Para o diretor técnico e de
operacoes da Termisa, Lean-
dro Mendes Sabino, a cons-
trucdo do terminal é a solu-
cdo dos problemas técnicos
que surgiram durante o pla-
nejamento e CONStrugao;
"sdo indiscutiveis marcos
significativos na ainda curta

historia de terminais em mar
aberto”, e, por isso, ‘consti-
tui referéncia para orientar a
construcdo de outras unida-
des semelhantes”.
Alternativas — Em vista da
pouca profundidade da costa,
0 que permite a abordagem
apenas de pequenas embar-
cacOes, a Soros Associates
International, firma america-
na responsavel pela concep-
cdo do projeto Termisa, in-
vestigou varios outros siste-
mas, inclusive barcacas de
autodescarregamento, insta-
lacbes para estocagens flu-
tuantes, esteiras transporta-
doras a longa distancia e ca-
bos aéreos.

Uma das alternativas ana-
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lisadas foi a utilizacdo de pla-
taformas de trabalho flutuan-
tes, tipo Delong, que pode-
riam ser fixadas no fundo do
mar. "Mas essa solucdo nao
apresentaria a velocidade de
servico desejada”, afirma
Luiz de Lima Cardoso. “Do
mesmo modo, construindo-
se a estrutura do ship loader
(carregador de navios), a dra-
ga pode utilizd-la como pon-
to de ancoragem e descarrer
gar o material arenoso por
meio de tubulacdes apoiadas
nessas estruturas.”

Outros tipos de células fo-
ram pesquisados, em particu-
lar as de concreto armado ou
enrocamento, que foram ex-
cluidas por seu alto custo_el'

Vil
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tempo exigidos para sua exe-
cucdo. No caso, as células de
concreto tériam que ser
maiores, pré-moldadas em
duas fases: no canteiro de
obras, em terra, e posterior-
mente ao largo, no mar. O
enrocamento exigia pedras
que sO6 poderiam ser encon-
tradas a 60 km de distdncia,
o0 que tornaria a obra anti-
econdmica. “Ambos os pro-
cessos acabariam elevando o
custo de transporte e au-
mentando para dois anos, no
minino, o tempo de constru-
cdo da ilha basica”, esclarece
Luiz Cardoso.

“Além disso, no caso do
enrocamento, havia ddvidas
quanto & continuidade do
servico, devido as correntes
e ondas existentes no local.
Teria sido possivel usar esta-
cas ou pilares de concreto
para sustentacao do cais. No
entanto, ao se considerarem
os servicos em alto-mar, a
execucdo seria bem mais difi-
cil e demorada. As estacas
tubulares de aco, utilizadas
no terminal, j& oferecem,
além da facilidade da execu-
cdo, a possibilidade de au-
mentar ou diminuir para a di-
mensdo adequada, de acordo
com a penetracdo do solo.
As estruturas em aco possi-
bilitaram uma melhor flexibi-
lidade quanto a resisténcia
de carga, visando a expan-
soes futuras. A desvantagem
desse material seria o ataque
corrosivo. Mas foi suprimida
pela protecdo catddica e pin-
tura a base de epoxi.”

A investigacdo detalhada
sobre ventos e ondas, movi-
mentos das marés, correntes
ocednicas, condicdes de fun-

Vil

Cardoso: a obra se paga em 5 anos.

do do mar e condicoes da
costa do Rio Grande do Nor-
te, que representa enormes
extensOes de area descober-
ta por ocasidao das marés bai-
xas, demonstrou a inviabili-
dade do porto costeiro, a ndo
ser para pequenas embarca-
coes. A dragagem, de custo
elevadissimo, teria que ser
constante, dificultando inclu-
sive 0 fluxo normal dos
graneleiros.

“Adotou-se a solucdo da
ilha artificial”, diz Luiz Cardo-
so, "devido a essas circuns-
tdncias todas e também por-
que existe um canal natural,
ndo muito longe da costa e a
cerca de 450 m do local do
terminal, com dimensdes (15
m de profundidade -em maré
baixa) que permitem o em-
barque do sal em graneleiros
de até 100 000 tpb, enquan-
to as éreas adjacentes ao ca-
nal permitem a construcdo
por apresentarem menor
profundidade (em média 7
m).”

Também os métodos de
carregamento de navios fo-

ram estudados exaustiva-
mente, entre os quais o de
cabos aéreos, esteiras trans-
portadoras de longo alcance
e ilha flutuante. Mas nenhum
deles ofereceu as vantagens
do sistema adotado.

81 dias — A execucdo da
obra, a partir da fase de pré-
montagem de equipamentos
no canteiro de Areia Branca,
execucao de pecas pré-mol-
dadas de concreto e obras
maritimas e ainda uma se-
gunda fase de transporte de
materiais e equipamentos
para a ilha, montagens e ins-
talacdbes e obras civis, levou
dois anos. Mas a ilha basica
foi concluida em apenas 81
dias de trabalho.

A méao-de-obra emprega-
da foi variavel, atingindo um
maximo de quatrocentos ho-
mens, durante o periodo de
execucao das obras mariti-
mas (que se estendeu por dez
meses) e na fase final de exe-
cucdo das instalacées, mon-
tagens e obras civis.

Entre os materiais utiliza-
dos na construcdo do termi-
nal figuram as estacas tubu-
lares metélicas, estacas-
pranchas de aco cobreado e
estruturas metélicas diver-
sas, pré-fabricadas, que so-
maram 12 800 t de peso. O
concreto e ago se resumiram
a estrutura da edificacéo da
ilha, muros de contencédo e
pecas de quebra-mar, totali-
zando 5 000 m? de concreto.

A direcdo de maior dimen-
sdo da ilha esté orientada pa-
ra o noroeste e a atracacgédo
das barcacas se fara na face
oeste, em virtude dos outros
lados ndo permitirem atraca-
¢éo segura. Por isso, os lados )
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A carregadeira 930°sempre foi a melhor em sua classe.

NY”~Z

* trator - escavo - carregador

Caterpillar, Cat o (B s36 mircas da Caterpillar Tractor Co.

Sé faltava uma coisa:

N VZ

, Agora a carregadeira de rodas
930 ¢ fabricada no Brasil, com
o mesmo alto padrdo de qualidade que
a tornou conhecida nos pequenos-
-grandes trabalhos de carregamento,
no Brasil e em todo o mundo.

Portanto, se vocé ja sabia
que a 930 tem direcéo hidraulica
e chassi articulado,
serve-transmissao de alavanca tnica
para as 4 marchas avante e 3 a4 ¢,
cacamba com capacidade para 1,70 m®,
freios a disco e um sistema
de freios de emergéncia automatico,
motor diesel Caterpillar de 100 HP
no volante, saiba agora que sendo
brasileira de nascimento, ela também
tem maiores facilidades
de financiamento.
Venha conhecer a brasileira

930 no seu Revendedor Caterpillar.

ser fabricada no Brasil!

Fator
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N, S e L sdo protegidos por
estruturas de quebra-mar, de
concreto armado pré-molda-
do. Essa parte da ilha, cujo
perimetro é formado pelas

células, mede 166 m de
comprimento e 92 m de
largura.

O canteiro de obras foi
instalado na cidade de Areia
Branca, junto ao canal nave-
gavel do rio Mossord. Ali fo-
ram montados todos os equi-
pamentos para construcdo
da ilha e armazenados os
materiais necessarios ao ini-
cio dos servicos. Os equipa-
mentos para as obras mariti-
mas e materiais, apos o ini-
cio da construcédo, ficavam
em barcacas, junto ao local
da obra. Os principais equi-
pamentos utilizados foram
guindastes de 500 t e 150 t
montados sobre barcacas
flutuantes; uma frota de
apoio com trés rebocadores
e duas barcacas tipo chatas;
dois guindastes menores pa-
ra 35te 15t e quatro bate-
estacas — 020, 016, 010 e
11B.

As obras civis consistiram
na cravacao de células circu-
lares, formadas pelas esta-
cas, enchimento do interior
dessas células e do corpo da
ilha com material dragado do
fundo do mar e cravacdo de
estacas tubulares para apoio
das superestruturas do cais e
dos equipamentos de carre-
gamento dos navios. Os mu-
ros de contencao de aterro, o
quebra-mar da ilha e a estru-
tura da edificacao foram exe-
cutados em concreto arma-
do. Todas as superficies me-
talicas em aco estéo protegi-
das contra a corrosdo por

X

meio de massa epoOxi nas zo-
nas de variacdo de marés e
nas superficies expostas ao
ar maritimo, além"de prote-
cao catddica de corrente im-
pressa abaixo do nivel do
mar. No pé das células, para
evitar as consequéncias da
erosao, sob a acdo das va-
gas, foi executada uma ber-
ma de enrocamento, em mé-
dia com 15 m de largura e
1,5 m de altura. A berma é de
rocha calcéaria e granitica, de
granulometria crescente a
partirdo fundo co mar.

As células e intercélulas
foram montadas no convés
da barcaca do guindaste de
500 t, em torno de um gaba-
rito de montagem. O conjun-
to de cada célula, depois de
icado pelo guindaste e posto
em posicao correta, era bai-
xado até o fundo através de
estacas guias. Uma vez posi-
cionado, o bate-estacas cra-
vava as estacas até a pene-
tracdo de 5 m no solo de gra-
nulacédo fina. A operacédo se-
guinte era a de encher a cé-
lula com material dragado do
fundo do mar, a cerca'de 15
km do terminal. A medida
gue as células iam sendo
preenchidas com o material
de formacdo coralitica, com
granulometria de areia, o ga-
barito era icado.

O enchimento das células
e intercélulas totalizaram um
volume aproximado  de
4 900 m? deste material, re-
tirado por draga do tipo
autotransportadora.
Problemas — Dois grandes
problemas foram enfrenta-
dos durante a execucdo do
projeto, segundo Leandro
Mendes Sabino. O primeiro

TRANSPORTE MODERNO — abril, 1974

O terminal demora apenas quatro




na construcdo das células:
previa-se a montagem das
estacas-pranchas em torno
do gabarito, ja assentado na
estaca guia, mas as condi-
coes adversas forcaram os
técnicos a modificacdo do
processo. A montagem inte-
gral da célula foi realizada no
convés da barcaca onde es-
tava instalado o guindaste
para 500 t, que icou e posi-
cionou o conjunto nas esta-
cas guias. O segundo proble-
ma foi a necessidade de en-
chimento imediato das célu-
las, assim que cravadas. Para
isso, foi utilizado um equipa-
mento sofisticado e de gran-
de producdo: uma draga do
tipo oceédnico, com mecanis-
mo de succdo moével e dota-
do de silos de armazenamen-
to do material dragado.

As estacas-pranchas de
aco cobreado sdo do tipo
MP-102, de 16,5 m de com-
primento, espessura de pare-
des de 1/2 pol e peso unita-
rio de 1t. Cada célula é cons-
tituida por 144 dessas esta-
cas. As intercélulas usaram
34 estacas cada. Foram utili-

. r il | zadas em toda a obra cerca
TN > L ':-i ARl i 5 000 estacas.
allh o= : \ i Area de servico — Situada
na extremidade sul da ilha, a
zona de servico compreende
um retdngulo saliente de 34
x 43 m, equivalente a 8% da
area total da ilha e esta
apoiada numa estrutura me-
talica que encobre duas célu-
las menores que avancam
para o mar. Essa estrutura,
por sua vez, se apobia sobre
estacas e parte dessa area ja
é o prolongamento do cais
de atracacdo de barcacas.
Essas instalacdes formam_cﬂ’

o g

TRANSPORTE MODERNO — abril, 1974 Xl




ILHA ARTIFICIAL

“centro nervoso” da ilha,
pois ali se localizam a admi-
nistracdo (dois pavimentos),
a garagem para 0S equipa-
mentos moveis que exijam
manutencdo, a plataforma
dos tanques (dois com capa-
cidade de 50 000 litros cada)
de combustivel e de dgua do-
ce, os trés grupos geradores,
os dez painéis de comandos
e nove retificadores. As ins-
talacoes e equipamentos de
servico da ilha permitem o
funcionamento do terminal
com uma tripulagdo estima-
da de trinta homens, durante
quinze dias, caso sejam cor-
tados os acessos a terra.

As fundacboes dessa area
exigiram quarenta estacas
tubulares, com comprimento
varidvel entre 27 a 42 m, e
12 a 27 m de penetracéo,
das quais 26 sdao encamisa-
das por estruturas metdlicas
(jaquetas e mini-jaquetas).
Cais de atracacao — As bar-
cacas carregadas de sal atra-
caram no cais do lado oeste
da ilha artificial, para descar-
regar e estocar o produto na
ilha, ou transferi-los direta-
mente para 0s navios grane-
leiros. O cais tem 195 m de
comprimento e comporta
trés barcacas atracadas. Sua
estrutura € tubular metalica,
constituida de seis jaquetas e
cinco mini-jaquetas suporta-
das por estacas tubulares de
30 pol de didmetro. Para as
jaquetas, o comprimento da
estaca é de 51 m, a penetra-
cdo 36 m e a espessura das
paredes é de 5/8 de pola 9 m
do topo e a 19,5 m da extre-
midade inferior, e de 1 pol na
zona intermediéria.

A plataforma do cais é

Xl

Leandro: orientacéo para o futuro.

composta de perfis metalicos
e superficie com acabamento
em pranchdes de madeira.
Nesse cais estad instalado o
sistema de recuperacdo de
sal, constituido.de dois des-
carregadores de barcaca, es-
teiras transportadoras e duas
moegas sobre trilhos.

Os descarregadores —
dois guindastes de poértico
para 7,8 t, que se movimen-
tam sobre trilhos — sdo do-
tados de clamshell. A capaci-
dade nominal de cada um é
de 350 t/h. Cada um desses
descarregadores pesa 353 t
e suas langas tém um alcan-
ce de 18,8 m no lado do mar
e 19,7 m no lado da ilha.
Possuem dezessete motores
com uma poténcia total de
572,6 HP. Foram pré-monta-
dos e rebocados até a ilha e
colocados nos trilhos pelo
guindaste.

Para a transferéncia do sal
das pilhas até o carregador
de navios foi instalada uma
esteira de 432 m de compri-
mento, sobre uma estrutura
tubular metélica, formando
uma ponte de 399 m em oito

vaos continuos. As esteiras
asseguram uma vazao de
1 600 t/h para a carga dos
navios. Para isso elas tém 36
pol de largura e desenvolvem
uma velocidade de 3 m/s
acionadas por um motor de
250 cv. Seu peso total é de
97,4 t.

A ponte liga a ilha a torre
de transferéncia, onde o sal é
lancado no ship leader. A es-
teira é movel na sua extremi-
dade, com possibilidade de
elevacdo entre 12 a 21 m
para conectar com a torre de
transferéncia.

Carregador de navios — Um
navio de 25000 tpb pode
Ser carregado sem se movi-
mentar pelo ship loader de ti-
po giratério, dotado de estei-
ra de 42 pol de largura e 102
m de comprimento e lanca
retratil com 39 m de alcance.
Os de maior tonelagem de-
verdo mudar de posicdao du-
rante o carregamento para
trés ou para a frente, para
melhor distribuicdo do mate-
rial em seus poroes. O ship
loader é apoiado num pivo,
sobre uma plataforma meta-
lica (mesa rotativa) de um la-
do; do outro, o carregador de
320 t de peso se apdia numa
estrutura curva, onde o tru-
que se desloca sobre trilhos,
acionado por nove motores
elétricos com poténcia total
de 197,6 cv, sufic'2ntes para
a capacidade de 1 500 t/h,
com a esteira a uma veloci-
dade de 3,5 m/s. O sistema ¢
dotado de um circuito auto-
matico de prote¢do contra o
vento ou tempestades e
aciona um freio que mantém
todo o conjunto firmemente
preso no trilho curvo sobre_o_,’
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qual desliza o carregador. O
trilho curvo tem um raio de
52 m e estd apoiado sobre
cinco estruturas-suportes,
espacadas de 16,5 m. Cada
suporte possui quatro esta-
cas inclinadas e duas verti-
cais, com 53 m de compri-
mento total e 29 m de
penetracao.

O carregador pré-monta-

do foi rebocado por barcaca
do canteiro de obras até o
terminal, onde foi icado e co-
locado na posicao pelo guin-
daste.
Amarracao — O sistema de
amarracao de navios é cons-
tituido de trés dolfins em pro-
fundidades de 9 a 15 m, com
as respectivas defensas, e
trés boias de amarracdo a
mais de 20 m de profundida-
de, possibilitando a atraca-
cao de navios de até 35 000
tpb. Os dolfins sdo estruturas
suportadas por dez estacas
tubulares com 59 m de com-
primento total e penetracdo
de 37 m. As defensas sdo do
tipo Raykin, absorvedoras de
energia. Cada estaca foi pro-
jetada para um esforco verti-
cal maximode 170 t e o dol-
fin suporta esforco horizontal
de até 255 t.

As bodias sdao construidas
em aco e o sistema de anco-
ragem € de duas correntes de
1 pol, uma de 30 m e outra
de 137 m de comprimento
de 2 3/8 de pol. Cada boia
possui um gancho de desen-
gate rapido com capacidade
para 75 t.

Ja existem estudos preli-
minares para ampliacdo da
ilha artificial para uma éarea
correspondente a 2,5 vezes a
atual. Essa ampliacao seria

XIv

destinada a estocagem e mo-
vimentacdao de clinquer e
cimento.

Quem executou — A coor-
denacdo de todos os traba-
lhos, desde os estudos preli-
minares até a fase final de
testes dos equipamentos fi-
cou a cargo da Termisa, so-
ciedade de economia mista,
vinculada ao Ministério dos
Transportes através do De-
partamento Nacional de Por-
tos e Vias Navegaveis —
DNPVN.

A Oceanic Contractors
Inc., integrante do grupo Mc-
Dermott, dos EUA, executou
as obras maritimas de im-
plantacdo do terminal: ilha
artificial, cais de barcacas,
ponte dos transportadores,
torre de transferéncia, mesa
de rotacdo, viga de rolamen-
to dos descarregadores de
navios, dolfins, infra-estrutu-
ra da area de servicos, insta-
lacdo do sistema de protecdo
catédica do terminal, trans-
porte de todos os materiais e
equipamentos de Areia Bran-
ca para a ilha e posiciona-
mento de equipamentos pe-
sados. A empreiteira anteci-
pou em trinta dias o crono-
grama fisico contratual das
obras a seu cargo e contou
com a colaboracao da firma
brasileira Marine Servicos de
Construcao.

A Ribeiro Franco — Enge-
nharia e Construcdao do Bra-
sil coube a montagem de to-
dos os equipamentos de mo-
vimentacdo de sal; fabrica-
cdo e posicionamento do
quebra-mar e muros de con-
tencédo da ilha; edificacdo na
area de servico e execucao
das instalacdes elétrica, hi-

A ilha tem capacidade de 100 000 t

draulica e sanitaria. Esta em-
preiteira contou com a assis-
téncia técnica da Prieme —
Consultoria & Servicos Ltda.
e supervisdo da PHB — Poh-
lig Heckel Bleichert Verei-
nigte Maschinenfabriken AG,
da Alemanha.

A Hernandes Engenharia
de Anticorrosdo e Pinturas,
também nacional, foi respon-
savel pelos servicos de pro-
tecdo anticorrosiva dos equi-
pamentos e estruturas com-
ponentes do terminal, com-
preendendo a pintura da
ponte dos transportadores e
seus suportes, torre de trans-
feréncia, mesa de rotacao, vi-
ga de rolamento do carrega-
dor de navios, o proprio ship
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de estocagem A mowmentagao prevista para 1974 é de 675 000 t.

loader e dolfins. Estes servi-
cos incluiram o jateamento
de areia nas estruturas meta-
licas e aplicacdo de massa de
ep6xi na zona de variacdo de
marés de todas as estruturas
do terminal, com o auxilio de
mergulhadores, nos locais
necessarios.

O Ministério das Minas e
Energia, através do Departa-
mento Nacional de Producédo
Mineral, e a Petrobrds execu-
taram a perfuracdo de um
poco artesiano para abaste-
cimento de agua com cerca
de 1 200 m de profundidade.

A PHB — Pohlig Heckel
do Brasil e a da Alemanha fa-
bricaram e forneceram todos
os equipamentos de movi-

"z‘rﬂ\m

mentacdo de sal, os carrega-
dores de navios, os descarre-
gadores de barcacas, moe-
gas, transportadores porta-
teis e esteiras transportado-
ras.

A Inconav — Induastria e
Comércio Naval, estaleiro
nacional, fornecerd as lan-
chas water-taxi, de apoio. A
Estanave — Estaleiros Ama-
zonia, nacional, vai fornecer
as seis barcacas que trans-
portardo o sal de Areia Bran-
ca para a ilha (cada uma com
600 t de capacidade).

A Caterpillar forneceu os
grupos motores-geradores,
pas-carregadeiras e tratores
de esteira. A Tecnosolo —
Engenharia e Tecnologia de
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Solos e Materiais realizou as
sondagens geotécnicas preli-
minares e controle tecnolo-
gico dos materiais.

A Inepar — Inddstria Ele-
tromecédnica do Parand pro-
jetou e construiu os painéis
de comando da central de
geracdo e distribuicdo de
energia elétrica do terminal.

_As firmas projetistas fo-
ram: Soros Associates Inter-
national Inc. (EUA), (termi-
nal); a Planave — Escritorio
Técnico de Planejamento
(frota de embarcacoes) e a
Seltec — Servicos Eletrotéc-
nicos (instalacdes elétricas
do terminal).’

Na fiscalizacdo atuaram,
além da Termisa, por inter-
médio de sua superintendén-
cia regional, e da Soros Con-
sultores do Brasil, a Bureau
Veritas (EUA) e a Burveras —
Inspecoes Técnicas S.C.
(Brasil); a BH Engenharia,
que fez as inspecdes suba-
quaticas; Plamontec Enge-
nharia Ltda.; a Instalacdes e
Engenharia de Corrosdo Lt-
da.; e a William Gaim Marso-
ner.

Os servicos de consultoria
foram prestados pelos enge-
nheiros Aldo Cordeiro Dutra
e George Simms, e pelas em-
presas Geomecénica e Dol-
fim — Engenharia Ltda.

Custearam o projeto: a
Unido, através do DNPVN,
do Ministério dos Transpor-
tes; os Grupos Salineiros de
Areia Branca e Macau; o
Banco Nacional de Desen-
volvimento Econdmico; o
Eximbank, Bank of America,
Bank of London & South
America, PHB Vereinigte
Maschinenfabriken AG e Ca-
terpillar American Co.
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Coloque na cabeca de sua diretoria
que nao e o preco do Galion 150A

que vai afetar a sua empresa,
e sim a falta dele.

Vocé sabe que s6 bons equipamentos irdo
influenciar no aumento da produgao e lucro
de sua empresa.

E sabe, também, que, para esses materiais, o
prego € o que menos importa.

Entdo, faga com que a sua diretoria veja
como € necessaria a compra do Galion 150A,
o primeiro guindaste hidraulico
auto-propulsor que se fabrica no pais. Sua
versatilidade, desempenho e adaptagdo a
qualquer tipo de trabalho sdo algumas
caracteristicas.

Suas principais especificacdes técnicas s3o:

— capacidade de 15.toneladas

— lanca telescépica hidrdulica de 4 se¢es

— motor Mercedes-Benz OM 352, diesel
135 HP a 2500 RPM

- elevagdo da lanca 70°

— giro 360°

O financiamento peloFINAME, a assisténcia
técnica em todo o pais e um grande estoque
para a reposicdo de pegas, também é oferecido
pelo Galion 150A.

COMPANHIA NACIONAL DE GUINDASTES

Fabrica e Escritério: Rua Mogi Mirim, 95/125 - Benfica, tel.: 264-2932
Caixa Postal 1129 - End. Teleg. “Guinasa” - Rio de Janeiro - GB

DISTRIBUIDORES:
IMTEC 5.A ~ Rio de Janeiro - Belo Horizonte — Vitéria: MOVITEC — Sao Paulo: SODIMEX = Porto Alegre - Floriandpolis: NOREMA ~ Rec/fe:
DIAL ~ Fortaleza Terezina: MARCOSA — Belém: COMAVI — Brasilia: NOGUEIRA ~ Goidnia: MORAES — Sio Luls; MUTIRAO - Salvador ~ Aracaju:



REPAROS NAAIS

Dia 9 as11cartas namesa

As onze empresas estrangei-
ras escolhidas pela Suna-
mam para participar da con-
corréncia de instalacdao de
um centro de reparos no
Brasil entregaram seus pla-
nos. Esta lancada a sorte pa-
ra a formacao da empresa de
economia mista que tirard o
pais de uma estagnacao que
nos custa US$ 50 mi-
Ihoes/ano.

E possivel que a industria de
reparos navais seja atualmente, no
Brasil, a que encerra maior com-
plexidade. Desde o segundo se-
mestre do ano passado, o governo,
através do Ministério dos Trans-
portes, resolveu enfrentar os pro-
blemas de infra-estrutura e de
know-how para implantar um
grande centro de reparos que
deveria receber “urgéncia propor
cional” a velocidade com que o

KD

pais perde divisas pela falta dessa
industria US$ 50 milhdes/ano,
conforme instrucoes do ministro
Mario Andreazza a Sunamam. En-
tretanto, essa urgéncia acaba de
sofrer novo retardamento: no dia
1. de marco, a Sunamam anun-
ciou que o prazo para as empresas
estrangeiras apresentarem os pla-
nos de implantacdo do centro foi
dilatado, de 28 de fevereiro ultimo,
para o dia 9 deste més.

Essas empresas estrangeiras,

em numero de sete, escolhidas
entre onze de dez paises — Ishika-
wajima-Harima (Japao), Lisnave

(Portugal), Blohn et Voss (Alema-
nha), Aktiebolaget-Gotaverken
(Suécia), Kawasaki-Heavy (Japao),
Universe Tankship (EUA), Rijn-
Shelde-Verolme (Holanda)

foram pré-selecionadas para virem
compor 49% do capital da empresa
a ser criada, com a participacao de
trés empresas de administracao
indireta da Uniao ligadas ao setor
de navegacdo: Petrobras (Frona-
pe), Docenave (Vale do Rio Doce)
e Lloyd Brasileiro, cada uma com

17%
social.
De acordo com a formulacido
inicial, a empresa a ser criada serd
de direito privado, sob regime de
sociedade andénima, com capital
inicial de Cr$ 120 milhdes, que
podera ser aumentado na medida
em que o0s investimentos impuse-
rem maior absorcao de recursos.
Se a sede da empresa ja estd deter-
minada — sera no Rio de Janeiro
—, 0 mesmo nao ocorre com a
localizacao da unidade ou unidades
de reparos, se bem que a previsao
é de que também o centro se loca-
lize na Guanabara. Mais precisa-
mente, na ilha do Viana, onde
estdo os estaleiros da Empresa de
Reparos Navais Costeira, socie-
dade de economia mista, 0 mais
desenvolvido centro de reparos ia
em funcionamento, apesar das
modestas 30 000 tpb que consti-
tuem seu limite de capacidade
operacional nos diques, diante do
novo centro que devera receber
navios de até 400 000 tpb. Caso
os estudos posteriores desa(iﬂns_e-_l’

totalizando 51% do capital

Numeros decidem localizacao do centro. Técnica e economia precedem a politica regional, dizem as autoridades.
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Reparos navais

lhem o aproveitamento das insta-
lacbes da Costeira, estas serao
redimensionadas para servir como
principal unidade de apoio ao cen-
tro maior, que — nNesse caso — se
localizaria na faixa do litoral com-
preendida entre os portos de Vito-
ria, ES, e Sdo Sebastido, SP. A
indicacao final cabera as empresas
pré-selecionadas, que deverao jus-
tificar as razées da escolha, levan-
do em conta os aspectos de aces-
so maritimo, acesso terrestre,
construcao do dique, apoio técni-
co-industrial, energia, comunica-
coes, otimizacao do local em face
das rotas internacionais dos gran-
des navios e previsao global do
investimento. Além disso, cada
empresa devera apresentar ao
grupo de trabalho interministerial
encarregado de estudar o projeto
as caracteristicas técnicas de infra-
estrutura da empresa e suas condi-
coes operacionais, acompanhadas
de estudos preliminares de viabili-
dade técnica, econdmica e finan-
ceira, para elaboracao do projeto
de construcao da unidade principal
do Centro de Reparos Navais.

O grupo de trabalho, constituido
de representantes das trés empre-
sas que participardo da empresa e
dos ministérios de Transportes,
Marinha, Fazenda, Industria e Co-
mércio, Planejamento e Minas e
Energia, devera escolher a empre-
sa cuja proposta mais convier aos
interesses globais, encaminhando
o resultado ao governo federal
Mas ja se sabe que os estudos de
viabilidade parcial ou
aproveitamento da Costeira, exe-
cutados pelo grupo de trabalho sob
a supervisdo da Sunamam, con-
cluiram pelo aproveitamento das
instalacoes da ilha do Viana. Ao
que parece, a baia de Guanabara
ganhara o Unico centro de reparos
navais de grande porte de todo o
Atlantico sul.

A Costeira: tranqtiilidade
O clima na Empresa de Reparos

Navais é de expectativa: os resulta-
dos (ainda nao divulgados oficial-

mente) dos estudos contratados’

pela Sunamam a um consorcio de
empresas brasileiras especializaclas
em pesquisa de viabilidade de
engenharia (BH, Montor e Tecno-
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total do

solo) decidirdo o futuro da antiga
empresa fundada por Henrique
Lage, em 1901, e desapropriada
pelo governo durante a Segunda
Guerra Mundial, por motivos de
seguranca nacional (a viiva Lage
era italiana e, como tal, “sudita do
Eixo").

Existe, entretanto, bastante
tranquilidade, junto aos diretores
da Costeira, de que ela sera a uni-
dade principal do gigantesco cen-
tro de reparos com que o0 pais
pensa anular o atraso em que se
encontra no setor. Segundo o dire-
tor técnico da empresa, coman-
dante Gerardo Paulo de Saldanha
da Gama Machado, antigo coman-
dante de contratorpedeiros e cru-
zadores da Marinha de 3Suerra
(hoje, capitdo-de-fragata da reser-
va), ex-presidente do Sindicato da
Construcao Naval e ex-diretor dos
estaleiros do Lloyd Brasileiro,
“tudo leva a crer, principalmente
agora, ao término dos estudos de
viabilidade econbmica que a Suna-
mam mandou realizar na drea da
GB, que o local ideal estd aqui
mesmo; todavia, quem dird a alti-
ma palavra serdo o0s parceiros
estrangeiros que irdo associar-se
aos nacionais. O Brasil ndo fechou
a questao, dizendo que tem que ser
na Guanabara. Inclusive, ha con-
trovérsia entre os proprios estran-
geirus. Agora, « bom que se diga
que, sendo em Vitéria ou em Sdo
Sebastido, de qualquer forma, na
area da Guanabara, onde estd a
ilha do Viana, sera também criado
um estaleiro de porte médio & bem
moderno. Qu serd uma unidade no
Rio de .aneiro ou serao duas uni-
dades - uma, ndo sei onde e a
outra, aqui, na ilha do Viana. Por-
tanto, 0 governo quer que Seia
criado na éarea cda Guanabara o
centro médio & em condicoes de
docar navios de até 50 000 tpb™.

Uma "loucura”

Ja Jucelyn Esteves Diniz, ha
trinta anos funcionario da Costeira,
de que se tornou presidente, pare-
ce ter a necessidade do desenvol-
vimento da indistria de reparos
como idéia fixa, e a harmonizacao
de interesses do setor como meta.
Sorri quando depois de expor
durante duas noras os principais
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problemas de sua éarea seu
entrevistador conclui que a indus-
tria de reparos.navais é uma loucu-
ra, diante da complexidade apre-
sentada. Em seu jeito de homem
de gabinete, na luxuosa sala da
presidéncia, que em nada faz lem-
brar os barulhentos estaleiros, ele
parece se dar conta da imagem
inusual e concorda, rindo: “Sim, é
mesmo uma loucura”. Mas acres-
centa: "Mos reparamos, em 1973,
56 unidades, o que deu um fatura-
mento de Cr$ 25 milhoes, com um
lucro liquido de Cr$ 7 milhdes.
Agora estamos aguardando que se
realize a assembléia ordinaria para
aprovacdo e publicacao do relato-
rio do exercicio passado”.

Para o comandante Saldanha da
Gama, “ainda no segundo semes-
tre deste ano a empresa estard
criada, e os entendimentos com os
estrangeiros, ultimados. Tudo indi-
ca, portanto, que a construcao do
grande centro se inicie, no mais
tardar, nos primeiros meses de
1975. Os estudos da Sunamam
estdo praticamente prontos, mas
temos que levar em conta a
mudanca do governo: poderd vir
gente com outra mentalidade, que-
rendo reexaminar tudo. Mas ha
90% de probabilidade de que os
planos nao sofram solucao de
continuidade™.

Imediatamente, como repelindo
qualquer possibilidade de adia-
mento da execucdo, Jucelyn Diniz
intervém: “Mas vocé tem de pon-
derar, Saldanha, que a necessidade
de criacao desses centros é urgen-
te. Todos sabem que nds estamos
perdendo a corrida com 0s concor-
rentes de centros estrangeiros, 'a
construindo grandes centros (e
reparos. A Ardbia e a Pérsia, e até
mesmo um emirado da regiao, 1a
comecaram a construir um centro
para navios de até 1 milhao re t,
COM recursos proprios’ .

Construir e reparar

Para Jucelyn Diniz, a politica
geral de reparos navais no pais
estd intimamente ligada ao desen-
volvimento da Marinha Mercante.
Antes do decreto-lei 66/67, as trés
maiores empresas de navegacao -
Lloyd, Costeira e Mercantil — pos-
suiam seus proprios estaleiros de
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reparos, nas ilhas Mocangué,
Viana e Ponta da Areia, respectiva-
mente. Depois de 1967, o governo
entendeu de unificar a navegacao
estatal em torno de uma s6 empre
sa — Lloyd — e unificar também os
reparos, que ficaram por conta da
Costeira, com a fundacdo da Em-
presa de Reparos Navais Costeira,
com capital de Cr$ 10 milhoes, &
que se propunha a proceder aos
reparos na area cda Guanabara, em
navios de bandeira brasileira e
estrangeira. Cerca de dois anos
depois, reconheceu-se a necessi-
dade de ampliar as atividades,
modernizando os estaleiros de Mo-
cangué e Viana, de modo a partici-
par da concorréncia internacional
Vem dai a sensibilizacao pelo pro-
blema dos reparos navais, que
ganharam novo dimensionameanto,
principalmente depois do plano
nacional de construcdo naval
71/75. A cada ano sdo lancadas ao
mar dezenas de unidades e ¢ 6bvio
que ndo se pode deixar de pensar
que todas essas unidades exigem
reparos. Alids, ¢ bom lembrar que
o reparo naval nao se limita aos
casos de acidentes ou defeitos nos
equipamentos: ha obrigatoriedade
de se submeter cada navio a uma
revisdo geral periodica, a fim de se
manter sua classificacao, indispen-
savel ao seguro. Além disso, a
manutencao preventiva estd in
cluida nos reparos navais. Hoe,
afinal, estamos proximos da im
plantacdo, aqui na Guanabara
pelo menos é o que creio fe un
grande centro de reparos navais,
com a construcdo ce um dique
para navios de até 400 000 tpb,
dotado de todos os equipamentos
modernos, de modo a poder repa
rar 0s navios nacionais e estran
geiros, dentro da filosofia (o mais
rapido melhor mais barato rossi-
vel

Jucelyn Diniz define o papel da
Costeira em todo este esquema:
“Apesar de ser uma empresa de
capital misto, até agora a Costeira
pertence inteygralmente a Uniao
Federal. E o governo pretende
transforma-la numa empresa real
mente mista, com associacao cle
capital estrangeiro. Bem entendi

J o,
by =y AR do: a Costeira serd extinta, absor-
reparos. Do contrario, serd apenas reforco para uma estrutura maior a nivel vida pela nova empresa recém
nacional criada, constituida pelas tb¢
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Reraros navais

empresas que ja pertencem, em
parte, @ Unido: o Lloyd, a Doce-
nave e a Fronape, que deterdo
51% do capital (17% cada uma),
ficando os restantes 49% para as
empresas estrangeiras que atende-
rem as condicdées impostas pelo
governo para a associacao’’,

Falta entrosamento

Para o comandante Saldanha da
Gama, o quadro atual da industria
de reparos, em termos de capaci-
dade e limitacoes, tem multiplos
aspectos: "E preciso distinguir os
dois aspectos do reparo: o que
exige docagem e o que nao exige.
No primeiro caso, a Costeira esta
atualmente limitada a 30 000 tpb
— 0 maximo que o nosso dique
comporta, no segundo caso, o re-
paro é feito com o navio ao largo.
Ai, ndao ha limite de tonelagem: o
navio nao entra no porto, fica fun-
deado ao largo. Geralmente isso
acontece com os petroleiros, e as
obras mais comuns sao de revisao
de maquinas, motores, bombas e
tubulacoes, que nao afetam o
casco. As limitacoes, portanto, sdo
de tonelagem e ndo técnicas: ha
howe, no Brasil, condicoes para
reparar qualquer navio, sob o

A Costeira
passado.
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aspecto casco ou maquinaria. So-
mente na parte de automacao
ainda ha certos problemas, mas a
automacao nao é de uso geral.
Quais entdo, os maiores proble-
mas do setor de reparos * Para Sal-
danha da Gama, "o desentrosa-
mento entre as diretorias técnica e
comercial dos armadores”. Além
disso, hé falta de uma nova menta-
lidade em certas &reas, sobre a
necessidade de uma programacao
sistematica de reparos: “A Capita-
nia dos Portos obriga o navio a
docar, de tempos em tempos; é a
chamada vistoria em seco, cujo
prazo varia dependendo da tonela-
gem. Para navios de 50 000 tpb,
por exemplo, o prazo é entre dois e
quatro anos. Quando chega a
época fatal, os armadores pedem
por carta ou verbalmente, que, em
determinada época, tenhamos um
dique a disposicao, e mandam uma
relacdo de obras a executar. En-
quanto o estaleiro se prepara para
o reparo, o navio vai fazendo suas
ultimas viagens, o chefe-de-ma-
quinas, o imediato ou o0 coman-
dante elaboram os relatérios que
servirdo de base para a lista final
de reparos. Afinal o navio entra no
dique e ai comecam o0s problemas:
em geral, constata-se que ha repa-

ros por fazer na ordem de 50% a
mais que a previsdo. Resultado, o
prazo pedido, de dez dias, se pro-
longa por sessenta: depois que o
navio se assenta no picadeiro apa-
rece uma série de outras avarias”.
A complexidade do problema
comeca no préprio navio: "0 pes-
soal de bordo, geralmente, nao
tem recursos técnicos para avaliar
corretamente os defeitos que vao
notando. Entdo anotam: reparo
geral de uma bomba, sem especi-
ficar exatamente o que deve ser
feito. Quando se abre a bomba, as
vezes tem-se que fazer tudo de
novo. Ai surge uma nova Série de
dificuldades: o armador, guando
solicita a docagem do navio, nao
determina prazo, mas informa o
tempo que o navio pode permane-
cer no dique, e & claro que esse
prazo é sempre ultrapassado, por-
que sua previsdao é baseada nas
obras do pessoal de bordo. Entao
comeca a pressao da diretoria
comercial, no sentido de que o
prazo seja o menor possivel. Sao
dois pontos de vista diferentes:
para o diretor comercial, o que
importa é que o navio ndo fique
parado; ja a diretoria técnica quer
antes de tudo que haja tempo sufi-
ciente para que O servico seja
convenientemente executado.
Esse é um dos mais graves proble-
mas da Marinha Mercante, a falta
de entrosamento entre as direto-
rias técnica e comercial, o que
acaba por ndo dar meios a direcao
técnica de fazer as manutencoes
preventivas, corretivas e equacio-
nar um reparo bem feito. Ja para
reduzir ao maximo o prazo de
docagem, todos trabalham dia e
noite, inclusive aos sdbados e
domingos, mas ndo se pode evitar
uma queda de produtividade e
mesmo de qualidade técnica, o que
encarece brutalmente os custos”.

Nova mentalidade

A solucdo — trabalhar com dois
ou trés turnos de operdrios — é
invidvel, no momento, segundo
Saldanha da Gama: “Estamos ten-
tando que todos os armadores
nacionais, ou pelo menos os de
certa expressao, organizem um
programa anual de docagem e
reparo, para que os estaleiros pos-
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sam se equipar com a mao-de-
obra necessaria. Se a Costeira, por
exemplo, souber que tera uma
determinada gama de trabalho,
podera preparar-se para dois tur-
nos ou até mesmo trés. Mas até
hoje é tudo mais ou menos na
base do em cima da hora. E ndo é
possivel manter-se todo um conti-
gente de mao-de-obra especiali-
zada se nao soubermos a natureza
dos trabalhos mais solicitados,
para nao sobrar marceneiro e faltar
caldeireiro, por exemplo. E por isso
que ressaltamos a necessidade de
uma reformulacdo geral de menta-
lidade na Marinha Mercante, pois
nao basta um centro de reparos
tecnicamente bem dotado. Além
do mais, muita coisa depende da
prontificacdo do armador: informa-
coes, dados, ocorréncias, também
da parte do segurador. E preciso,
ainda, que nossas autoridades al-
fandegdrias colaborem na libera-
cdo imediata de sobressalentes
que ndo existem no mercado,
importados por avido. Enfim, den-
tro do estudo que estd sendo reali-
zado pelo grupo de trabalho para a
implantacdo do centro de reparos,
a coordenacdo de reparticbes pl-
blicas envolvidas no setor tem
merecido um exame particular,
desde que quase todos os ministé-
rios tém uma certa interferéncia na
Marinha Mercante, através da Se-
cretaria de Receita, da Alfaindega,
do Banco do Brasil, etc.”.

O jeito tem sido contratar su-
bempreiteiras para atender ao
eventual maior volume de traba-
lho. E essa solucdo traz vantagens
e inconveniéncias: “A Costeira,
como todo estaleiro moderno, pro-
cura um melhor conhecimento dos
sistemas: temos um pequeno ni-
cleo inicial que garante a partida e,
para cada tipo de obra, selecio-
namos trés empreiteiros de cada
especialidade, para nado depen-
dermos de um, exclusivamente.
Havendo maior volume, nos cha-
mamos até todos os trés, ou mais,
as vezes. Mas é certo que esse sis-
tema traz uma série de desvanta-
gens para o bom resultado do
reparo. ldeal seria que o proprio
estaleiro tivesse condicbes de
manter toda sua propria mao-de-
obra especializada. Mas, repito,
sem a programacdo dos armadores

isso ndo é possivel, pois também
as subempreiteiras sofrem altos e
baixos violentos e ndao podem
manter um contingente de cem ou
duzentos homens ociosos. Quando
cai o servico, elas sao obrigadas a
despedir os empregados. E nés
temos de usar o empreiteiro por-
que € a maneira mais econdmica e
racional”.

Know-how e reposicées

Atualmente, segundo Saldanha
da Gama, contamos com uma
indistria de pecas de reposicdo
totalmente auténoma, mas que
nao supre apenas 0S reparos na-
vais, como no caso de fabricacdo
de mancais: “Ja produzimos cerca
de 50% dos itens necesséarios;
entre os que nao fabricamos — os
de tecnologia mais complexa — o
mais importante é o sistema de
injecdo dos motores, importado do
Japédo, Inglaterra, do mundo intei-
ro”.

Mas em matéria de know-how a
indistria de reparos brasileira atin-
giu um ponto alto: “Temos reali-
zado uma operacao complexa, cha-
mada ‘Jumbo’, que €& a
‘elefantizacdo’. Um petroleiro, por
exemplo: depois de certo tempo,
em virtude da corrosao provocada
pelos derivados de petrdleo, é
decretada a absolescéncia de
todos os tanques do navio. Mas a
maquina ainda estd em perfeitas
condicbes. Entdo, cortamos as
zonas dos tanques e fazemos um
corpo novo, que depois é soldado
na proa e na popa. O processo se
chama elefantizacdo porque , nes-
ses casos, aproveita-se a operacao
para aumentar o tamanho do
navio. Os petroleiros da classe
‘Presidente’, por exemplo, passa-
ram de 33 000 para 54 000 tpb. O
unico inconveniente, perfeita-
mente compensado, é que, au-
mentando a area de atrito, hd uma
perda média-de 2 mi/h na veloci-
dade. Também os navios de classe
‘Candeias’ tiveram 20% de aumen-
to: de 10000 passaram para
12 000 tpb. E uma operacdo com-
plexa e bem sucedida, pois todos
estdo navegando em perfeitas con-
dicdes. E quem faz uma operacéao
de Jumbo, faz qualquer negbcio

em matéria de reparos”’, I.
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tacografo

0 Tacégrafo Kienzle faz o
mesmo que seus olhos fariam
se pudessem controlar,

dia e noite, tudo o que ocorre
com o seu veiculo. Registram
velocidades atingidas,
tempos de marcha e paradas,
distdncias percorridas e
regime de trabalho do motor.
Héa quatro modelos de
Tacégrafos Kienzle: todos com
garantia e assisténcia técnica
permanente e comprovada.
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COMERCIO E INDUSTRIA NEVA S.A.
Rua Anhaia, 982 - Fone:52-6186
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PORTOS

A longa espera

da solucao global

Os problemas causados por quase um século de atraso em nosso sistema
portuario comecaram a ser resolvidos com os Corredores de Exportacéo.

Mas subsistem problemas que sé
serao contornados através de uma solucdo global: o Plano Portuario Nacional.

O comércio exterior brasileiro —
importacdo e exportacédo vem
recebendo, desde 1968, um incre-
mento superior a 20%. Nossos
pCIrtOS, entretanto, nao estavam
preparados para um aumento
dessa ordem em seu volume de
trabalho.

A construcdo de nossos princi-
pais portos maritimos data do ini-
cio deste século. Os projetos, na
época, visavam apenas a movi-
mentacdo de carga geral. Mesmo
porque a maior parte dos granéis
solidos vinha embalada em sacos
ou similares e os granéis liquidos
eram transportados em barris,
tambores ou latas. Nao existiam,
entdo, os supergraneleiros e os
contéineres faziam parte apenas
dos livros de ficcao cientifica.

A grande expansao do comércio
mundial do poés-guerra exigiu o
continuo e crescente aumento da
capacidade dos navios e o aperfei-
coamento dos sistemas de trans-
porte.

Nossos portos, entretanto, per-
maneceram, nesses anos todos,
mais ou menos alheios e essa
modernizacdo que ocorria no
transporte maritimo. Ha alguns
anos, entretanto, com 0 cresci-
mento de nosso comércio exterior,
o transporte maritimo passou a
assumir um papel de destaque na
conquista de novos mercados para
nossos produtos e no baratea-
mento dos materiais importados. O
fato de um navio ficar atracado por
varios dias passou, entdo, a repre-
sentar verdadeiro atentado a eco-
nomia nacional.

Foi quando o Ministério dos
Transportes, ciente de que 98,25%
da carga transportada no mundo
viajam por navios, resolveu dar um
pouco menos de énfase ao setor
rodovidrio e passou a desenvolver
o transporte maritimo procurando,
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entre outras medidas, adequar
nosso obsoleto sistema portudrio
as novas e reais necessidades de
transporte.

Cinco portos — Rio Grande,
Paranagud, Santos, Rio e Vitéria —
foram escolhidos como terminais
dos Corredores de Exportacao e
comecaram a sofrer profundas re-
formas, que tinham por finalidade
transformé-los em superportos. E
mesmo aqueles gque nao tinham
sido selecionados para fazer parte
dos corredores tambem passaram
a sofrer modernizacoes, embora
numa escala bem mais reduzida, e
com pouca verba.

O atraso de quase um século,
entretanto, ndo pode ser compen-
sado de uma hora para outra. TM
escolheu quatro portos, trés per-
tencentes aos corredores — Rio
Grande, Paranagua e Rio de Janei-
ro — e um nao incluido — Manaus
—, para dar uma visdo das conse-
gliéncias da nova politica brasileira
em relacdo ao transporte por
navios, bem como dar uma idéia
das falhas que ainda precisam ser
corrigidas.

O porto do Rio de Janeiro

Mais que um mero ponto em
terra firme, que os navegantes
conhecem pelas coordenadas
22°54'23" de latitude sul e
43°10°22" de longitude oeste de
Greenwich, o porto do Rio de
Janeiro — do qual dependem 4,5
milhodes de cariocas e boa parte da
economia de varios Estados — esta
as vésperas de sua hora decisiva.

Nos arquivos, os volumosos
planos expansionistas permane-
cem a deriva, desde 1968: ja ndo
existe lugar em terra para o cresci-
mento do porto. As solucoes,
entretanto, estdo previstas num
sigiloso Plano Portuario Nacional,

com inicio de execucdo previsto
para depois dos seis primeiros
meses do governo Geisel. Um
unico ponto, por enquanto, é
certo: a baia de Guanabara, ja con-
sumida pela poluicdo e espremida
pelos aterros executados tanto do
lado carioca como do fluminense,
deverd diminuir um pouco mais
para dar lugar a dois novos piers,
de 180 m cada, um para carga
frigorificada e outro para carga
geral.

MNas velhas pastas de arquivos,
inacessiveis aos que ndo perten-
cem ao reduzido quadro da admi-
nistracdo do porto, escondem-se
os segredos das expansodes dos
terminais. O mais valioso deles,
segundo comentdrios de alguns
funcionéarios, refere-se @ moderni-
zacao do terminal de minérios,
com capacidade de carregamento
da ordem de 4 000 t/h, que deverd
ocorrer até os fins deste ano.

Apenas 12 m

Um canal de 15 m de largura e
12 de profundidade, com 3 km de
extensdo, permite o acesso dos na-
vios aos 483 m de cais acostavel,
onde o calado permanece a 12 m.
Estes nimeros indicam grandezas
héd muito superadas pelas necessi-
dades de movimentacédo, principal-
mente no que diz respeito a miné-
rios. O equipamento — composto
de duas dragas com capacidade de
10 yd® cada uma, dois tratores
para rechego, uma draga para 4,5
yd?, uma draga vapor, ponte rolan-
te, duas moegas, dois carregadores
{um fixo e um mobvel), staker para
descarga nas pilhas, hopper para
operacao de recarga — também
néo é suficiente.

A modernizacdo neste terminal
de minérios promete ser radical: a
ampliacao pretendida correspon-
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derd, a cada 60 min, a atual capaci-
dade de movimentacao diaria do
setor de carvao.

Entretanto, todos estes planos
de modernizacao nao foram igual-
mente generosos com as normas
de aprimoramento dos sistemas
antipoluentes, embora as conse-
guéncias ja se facam sentir: nos
dois ultimos anos, pelo menos
cinco casos de doencas graves
foram atribuidos a assimilacdo do
po de minério.

Frigorificos: outro problema

A poluicdo causada pelos miné-
rios nao e, entretanto, o Unico pro-
blema. Acontece que as taxas de
armazenagem -nos frigorificos sao
baixas e os importadores ocupam
esses armazéns por longos perio-
dos, impedindo a rotatividade nor-
mal das mercadorias. O resultado é
que, normalmente, as trés dezenas
de camaras frigorificas estao intei-
ramente ocupadas por cargas pe-
reciveis, sobretudo frutas, impe-
dindo a mistura com outros
predutos — bacalhau por exemplo
— cujas exigéncias para conserva-
cao requerem diferentes graus de
temperatura.

Os planos, para contornar este
problema, prevéem a construgdo
de um pfer especial para determi-
nadas cargas. Porém, mesmo com

a execucdo de todos os planos
existentes para o setor, 0os proble-
mas continuardao se agravando,
caso a legislacdo portuaria nao
seia modificada. No ultimo Natal,
por exemplo, houve atacadistas
que ainda ocupavam espaco dos
armazéns com mercadorias esto-
cadas desde o Natal de 1972,
comprometendo a rotatividade dos
estoques durante o ano todo. Tudo
porque as baixas taxas de armaze-
nagem favorgzciam a especulacédo
dos precos. E certo que algumas
medidas impeditivas desta pratica
ia foram tomadas na area fazenda-
ria. Mas, a complementacao de
uma legislacdo portudria atualizada
é fundamental.

Rodoviarismo

A politica rodoviarista implan-
tada nos dltimos anos também
teve reflexos no porto do Rio.
Comparado ao de 1960, o movi-
mento de carga de 1971 mostra
que, enguanto praticamente do-
brou o total de transporte de gra-
néis solidos e foi de mais de 400%
o aumento no transporte de gra-
néis liquidos — apesar dos termi-
nais particulares —, houve 40% de
reducdo na carga geral transpor-
tada. Tanto assim que, em 1960, o
total de carga geral foi de 2,154
milhdes de t, sendo 1,496 milhdo
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Rio: um dos cinco portos incluidos nos Corredores de Exportacdao e, por isso, sem problemas de verba para se

de t em cabotagem e o restante
em longo curso. J& em 1971, de
um total de 1232 mil t de carga
geral movimentada pelo porto, a
cabotagem coube apenas 185 000
t.

A atual crise dos combustiveis
devera, entretanto, frear um pouco
a utilizacdo do transporte rodovia-
rio, forcando uma maior utilizacao
do transporte maritimo, do ferro-
vidrio e mesmo uma utilizacdo
mista dos dois. A propria amplia-
cap dos terminais de minérios e
carvao e a ainda projetada constru-
cao dos dois novos piers deverdao
forcar essa utilizacdo mista. E o
porto j& estd se preparando para
isso com, por exemplo, a reforma
do piso do cais, que é 0 mesmo
desde sua construcdo, em 1910.
Mas, nem todos os problemas
caminham para uma solucao: até
agora, a altura 0til de 8 m para
empilhacao de cargas ndo possui
cobertura suficiente para a prote-
cdo contra os riscos do mau
tempo.

Nao ha prejuizo

Em termos de receita, as cifras
ndo sao muito significativas. Em
1971, ano recorde de movimenta-
cdo de carga (23,112 milhoes de
t), a receita global foi de Cr$ 143
milhdes, quantia idéntica ao pzl’
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Portos

juizo registrado no incéndio do edi-
ficio sede da Caixa Econdmica
Federal, na avenida Alm. Barroso,
no Rio. "0 porto nao é deficitario”,
dizem os administradores, riso-
nhos. De qualquer forma, o movi-
mento do porto depende de fatores
muitos deles estranhos ao setor: a
movimentacdo de carga é o pro-
prio mercado, do qual o porto é
apenas um dos instrumentos. Por
isso, justificam-se as freqlientes
diminuicoes de movimentacdo de
carga global. Em 1972 o movi-
mento do porto do Rio diminuiu,
em relacdo a 1971, em 1652 t.
Analisando por setores, percebe-se
que a diminuicdo ocorreu princi-
palmente no transporte dos gra-
néis solidos (de 5,09 milhdes de t
para 4,275 milhoes) e no granel
liguido (de 16,788 milhdes de t
para 15,801 milhdes), sem que
houvesse a correspondente com-
pensacao por parte da carga geral
(aumentou apenas de 1,235 mi-
lhdo de t para 1,364 milhao).

A diminuicdao do transporte de
granéis deveu-se, principalmente,
a construcao de terminais particu-
lares, em lugares com maior cala-
do, que permitissem a operacao de
grandes navios (vide matéria sobre
terminais).

Considerando sob o aspecto de
carga e descarga, as importacoes
constituem 2/3 do movimento do
porto. As mais recentes estatis-
ticas mostraram um  total de
15,626 milhdes de t de carga
importada pelo porto do Rio, con-
tra somente 7,484 milhdes de t
exportada (1971).

Quanto a natureza da carga,
pelo porto carioca se movimentam
cerca de 3/4 de granéis liquidos,
1/5 de granéis sélidos e a pequena
porcentagem restante de carga
geral. O grande cliente do porto é,
portanto, o petréleo. )

Em relacdo a natureza das ope-
racbes, o0 setor que apresenta
melhores resultados é o de contéi-
neres, cujo terminal estd na pri-
meira etapa de construcdo e no
qual foram investidos cerca de Cr$
10 milhoes, até agora. Iniciado em
1967, com movimentacdo de 102
unidades, o trafego de contéineres
cresceu em 1972 para 3 232 uni-
dades. Hoje, um armazém de
7 200 m? é utilizado na "desova’,
em que se empregam trés trans-
portadores. E justamente nesse
tipo de carga que estad o futuro do
porto carioca, j@ que a tendéncia
do transporte de petrdleo é levar
os terminais especificos para

No Sul a melhor infra-estrutura viaria
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aguas bem mais profundas que as
oferecidas pelo porto do Rio.

A modernizacdo dos equipa-
mentos e racionalizacao dos servi-
cos ja comecam a surtir efeitos
favoraveis no porto carioca. Isso
pode ser comprovado por um dado
simples: dos 8 000 funcionéarios
relacionados na folha de paga-
mento de 1964 restam apenas
5 000.

O porto de Paranagua

Quando a safra de soja precisou
ser transportada, no ano passado,
mais de quinhentos caminhdes
invadiram Paranagua, mudando
completamente o comportamento
e 0 ambiente da cidade. Chegaram
mesmo a ocorrer diversos atritos
entre autoridades e motoristas irri-
tados com a demora para a des-
carga (apenas 30% do movimento
de carga do porto era feito por fer-
rovia, ficando o resto por conta do
transporte rodoviario).

Para evitar a repeticdo do pro-
blema, foram feitas, durante todo o
ano de 1973, diversas obras, inau-
guradas no final do.ano pelo entdo
presidente da Republica, que dupli-
caram a capacidade operacional do
porto de granéis solidos.

Essas obras compreendem —
além de uma moega de grande
porte, com capacidade de 800 t/h
— a instalacao de diversos trans-
portadores de correia que deverdo
levar o granel até quatro armazéns,
dimensionados para 80 000 t.

As instalacbes foram cons-
truidas em novo trecho de cais,
com 516 m lineares e &rea ater-
rada de 360 000 m? com equipa-
mentos de procedéncia japonesa.
Numa segunda fase, deverdo ser
construidos mais 250 m de cais
acostaveis, aproveitando parte da
area ja aterrada. Ao lado dos arma-
zéns, foi construido um patio para
contéineres, que ja estd em franca
operacdo, principalmente na ex-
portacado de café solivel.

A construcdo do novo cais obri-
gou a dragagem da bacia, numa
profundidade de 12 m e numa érea
de 600 000 m?2.

Cerca de Cr$ 100 milhodes
foram gastos nessa primeira fase
das obras em Paranagua. E os
resultados puderam ser sentidos ja
no ano passado, quando o movi-
mento dos granéis liquidos e soli-
dos sofreu um aumento de mais de >
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SIEMENS

A Siemens esta fazendo tudo para
que os nhavios fiquem o menor tempo

possivel nos portos.

A Siemens cuida do transporte de mercadorias dentro
do navio com a mesma atencao que fora dele.

Aperfeigoando equipamentos para guindastes portuarios
e aparelhos de carga de bordo, faz com que
o desenvolvimento técnico de um setor beneficie o outro.

Ela sabe que os navios e portos ndo tém tempo
a perder, porque um dia a mais de servi¢co pode
significar muitos délares a menos no fim do més

Os engenheiros da Siemens desenvolveram acionamentos
especiais para movimentacdo de carga geral, granel
ou container. funcionando com corrente continua

ou alternada. Veja s6 como foram solucionados alguns

dos principais problemas da técnica de acionamento:

Comando Remoto, Comando Paralelo, Ajustagem de Velocidade

de Levantamento, Velocidades Elevadas do Gancho em vazio,

Amortecimento de Oscilagdes, Controle de

Carga e Insensibilidade do Comando a Manobras Bruscas.
Depois de transportar uma mercadoria até o navio,

a Siemens ndo fica parada no porto desejando boa viagem.
Mas vai com ela para alto mar. até entrega-la

em perfeito estado a outro guindaste

Siemens na parada seguinte.

Equipamentos elétricos para guindastes
gortuénos e aparelhos de cargade

ordo Siemens.



Portos

1 milhdo de t, atingindo 3,591
milhdes de t.

Alguns problemas

Apesar da adequacao do termi-
nal maritimo, a infra-estrutura de
transporte que serve o porto de
Paranagua continua bastante abai-
xo das necessidades. A ligacdo
rodoviaria — pela BR-277 — entre
Curitiba e Paranagué exige duplica-
cao de suas pistas para atender ao
volume de trdfego na época das
safras. J& no setor ferrovidrio, as
dificuldades comecam com a liga-
cdo da zona produtora (norte,
oeste e sudoeste do Estado) com
Curitiba e Paranagua. A exigéncia
mais importante € a conclusédo da
Estrada de Ferro Central do Para-
nd, cuja construcao ja& se arrasta
por muitos anos. Ela diminuira pela
metade a distdncia entre a regido
norte (responsdvel por 45% da
producado agricola do Estado) e a
regido sul, onde estd o porto. O
projeto da estrada prevé um novo
tracado entre Engenheiro Bley e
Curitiba, desviando do centro da
cidade, onde atualmente ocorre a
maior demora no transporte. Com-
plementando, o projeto prevé,
também, um novo tracado entre
Curitiba e Paranagud, num sistema
que se interligard, num verdadeiro
corredor, com o porto de Parana-
gua.

Equipamentos de Paranagua

O porto de Paranagud possui,
atualmente, os seguintes equipa-
mentos: 2 carregadores de contéi-
neres com capacidade para trans-
portar até 30 t; 44 carretas sobre
pneumaticos; 55 empilhadeiras a
gasolina e 18 a 6leo diesel; 38
guindastes sobre trilhos com capa-
cidade variandode 1,5taté 30te
mais 3 guindastes diesel sobre
pneus, com capacidade variando
entre 5,5 e 9 t; 4 locomotivas de
500 HP, recentemente adquiridas
do Japao pelo programa dos Cor-
redores de Exportacdo, mais 2 de
300 HP e 3 de 150 HP; 25 pas
arrastadoras elétricas com capaci-
dade para 25 t; 2 sugadores para
30 t/h; 40 tratores adaptados com
testeiros para empurrar vagoes e
carretas, bem como executar ou-
tros servicos semelhantes; 94 va-
goes tipo plataforma; 4 automo-
veis; 4 caminhdes com carrocaria;
6 caminhodes tombeira; 5 peruas;
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11 pickups; 3 lanchas; 2 reboca-
doresde 420 e 375 HP.

O porto de Rio Grande

Pertencente ao Estado que pos-
sui o maior indice de aproveita-
mento hidrografico do pais, o porto
de Rio Grande nao sofre dos mes-
mos problemas, causados pela
falta da infra-estrutura de trans-
porte, do porto de Paranagua.

Localizado a 300 km de Porto
Alegre, o superporto é o eixo final
de um grande funil fluvial que leva
a producao galcha desde a fron-
teira com a Argentina até os princi-
pais portos do mundo. E, nesta via-
gem que parte da producdo de 4
milhdes de t de soja ird realizar
neste ano, o cereal poderad dispor
de mais dois transportadores de
carga, com capacidade para 450 t
cada um. Além disso, a dragagem
da barra e acesso ao porto permiti-
rd a soja viajar em navios com até
12 m de calado.

Mas, a inclusdo de Rio Grande
entre 0s portos pertencentes aos
Corredores de Exportacdo nao be-
neficiou apenas a agricultura gat-
cha. A segunda etapa do plano, ja
em andamento, inclui a instalacdo
de mais um terminal graneleiro
com capacidade para 100 000 t
estaticas, um terminal de carne
com capacidade para 10000 t, e
mais a implantacdo de um entron-
camento rodo-ferro-hidroviario,
que devera estabelecer uma per-
feita interligacdo entre os trés
meios de transporte.

Mais a longo prazo, estdo pre-
vistas, também, a dragagem dos
rios e terminais maritimos, bem
como a construcdo de diversas
barragens, visando a aumentar a
capacidade do transporte fluvial
dentro do Estado. Ha projeto, tam-
bém, para a construcdo de uma
ponte que ligard Porto Novo ao
superporto e de uma estrada, que
serd construida pelo Departa-
mento Nacional de Estradas de
Rodagem, que ligara a cidade de
Rio Grande ao superporto.

E a soja, entretanto, quem da a
tbnica das reformas no porto de
Rio Grande. De fato, para a expor-
tacdo prevista este ano de 1,2
milhdo de t, a soja acabou moti-
vando um novo esquema de esto-
cagem: os terminais de grangéis
aumentaram em mais 64 000 t
estaticas em relacdo a 1972 e
mais 55 000 t serdo ampliadas até

junho, completando 319 000 t de
capacidade. A capacidade de em-
barque também aumentou para
mais 3000 t/h, o que deverd
garantir um escoamento tranqguilo
da producdo, evitando a imagem
negativa no mercado internacional
provocada pela demora excessiva
de embarque. No caso especifico
da soja, este aspecto é fundamen-
tal, em virtude da safra dos EUA.

O porto de Manaus

Espremido entre a cidade e o
rio, o porto de Manaus, ndo
incluido no programa dos corredo-
res, sofre tanto pela falta de verba
como pela inexisténcia de espaco
para as ampliacbes exigidas pela
Zona Franca.

Apesar de ser um porto fluvial,
Manaus possui um canal de acesso
com 70 m de largura, a uma
profundidade média de 35 m. E
esses nimeros permitem, ao porto
amazonense, receber navios im-
possibilitados de operar na maioria
dos portos pertencentes aos corre-
dores.

A construcdo da Transama-
zdnica e 0 aumento do movimento
comercial da Zona Franca acaba-
ram por tornar suas instalacdes
completamente obsoletas. Nos re-
gistros da administracdo observa-
se que muitos navios ficam ao
largo esperando vaga para atracar.
E, no ano passado, embora a
média de espera tenha sido de trés
dias, cerca de oitenta navios espe-
raram quinze dias e dois cerca de
quarenta dias.

Sem espaco para crecer, 0 porto
de Manaus vive, hoje, o drama dos
portos néo incluidos entre os Cor-
redores de Exportacdo: a falta de
verba para desapropriacdes e ree-
quipamento. “Por enquanto”, diz
José Gadelha Braga, da delegacia
regional do DNPVN, olhando para
trés projetos abandonados que
desenrolou sobre a mesa, "temos
gasto nossa verba em remendos.
Em 1973 o porto consumiu cerca
de Cr$ 4 milhdes. E as dotacodes
para 1974 foram os mesmos Cr$ 4
milhdes, ao mesmo tempo que ©
porto do Rio recebeu Cr$ 75
milhdées. Quando se tem uma
pequena quantia no bolso, ndo se
pode pensar numa reforma geral.
Entdo, a gente comeca a comprar
pequenas coisas. No fim, parece
que o dinheiro sumiu e que a gente
nao fez nada com ele.”
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UM TERMINAL FERROVIARIO
E UM DIQUE PARA SUPERNAVIOS:

Christiani-Nielsen
Engenheiros ¢ Construtores $.A.

OBRAS DA CHRISTIANI-NIELSEN.

Obras como estas - o terminal ferroviario de
Mineragbes Brasileiras Reunidas S.A., com uma
ponte de 1.705 m de comprimento e o dique seco
para construcao de supernavios até 400.000 tdw, da

Ishibras - atestam a contribuicado que a
Christiani-Nielsen, had mais de 50 anos, vem dando
para o progresso do pals.



TERMINAIS

A expansao, apesar

Os terminais maritimos tém
sido um bom argumento pa-
ra 0s que criticam ou elo-
giam a politica portuaria bra-
sileira. A polémica, entretan-
to, ndo tem impedido que os
terminais se alastrem por to-
da a costa.

Quando o governo federal deci-
diu quais os portos que seriam ter-
minais dos Corredores de Exporta-
cdo, surgiram correntes
defendendo o acerto ou mostrando
os erros dessa escolha. A tdnica
dos argumentos, entretanto, era
sempre a mesma: 0s terminais
maritimos, particulares ou néo,
“construidos fora da é4rea de in-
fluéncia dos portos escolhidos, e
sempre destinados & exportacdo
ou importacdo de um produto
especifico”.

O Tebar — Terminal Maritimo
Almirante Barroso, mantido pela
Petrobrds em Sao Sebastido, no
litoral paulista, foi um forte argu-
mento de Celestino Rodrigues,
presidente da Cetenco e ex-presi-
dente da Federacdo das Indistrias
do Estado de Sao Paulo, na tenta-
tiva de provar que o calado de San-
tos ndo era suficiente para ser
transformado num porto terminal
dos Corredores de Exportacdo. "0
que nos mais exportamos sdo gra-
néis. O ideal teria sido transformar
Sao Sebastiao num superporto, a
exemplo do que fez a Petrobras,
que esta operando com navios de
mais de 300 000 tpb na regido,
aproveitando a profundidade do
canal natural que se forma entre a
ilha e 0 continente.”

O terminal de Sepetiba, perte-
cente 8 MBR — Mineracoes Brasi-
leiras Reunidas, localizado a pou-
cos quildmetros do porto do Rio de
Janeiro, também foi argumento de
Jodo Sérgio Marinho Nunes,
membro do conselho de adminis-
tracdo da empresa, para mostrar
que o porto daquele Estado ndo
tinha calado suficiente para ser uti-
lizado como terminal dos corredo-
res: "Nosso minério, se exportado
pelas pequenas embarcacdes que
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operam no porto do Rio, perderia o
preco competitivo no mercado
externo’.

Esses mesmos terminais ja
foram utilizados, entretanto, por
Orlando Barbosa, presidente da
Ishikawajima, como argumento
para mostrar o acerto da politica
governamental para o desenvolvi-
mento do transporte maritimo bra-
sileiro. "0 investimento necessario
a construcdo de um porto é tido
elevado que, hoje em dia, nao faz
mais sentido pensar-se em sair por
ai construindo portos sempre que
as condicoes forem favoraveis. A
politica adotada pelo governo, de
transformar nossos portos princi-
pais em superportos — aprovei-
tando a infra-estrutura j& existente
— e utilizd-los para toda a carga
geral que entrar ou sair do pais §,
portanto, absolutamente correta. A
importacdo ou exportacdo de gra-
néis, que necessita de grandes
navios, pode ser feita através de
terminais especificos, cuja constru-
cdo tem custo bem mais reduzido.”

E, enquanto a discussdo conti-
nua, as costas brasileiras véo
vendo surgir, forcadas pela neces-
sidade, além dos dois ja citados,
um grande numero de terminais,
como, por exemplo, o terminal
acucareiro do Recife e os terminais
salineiros do Rio Grande do Norte.

O terminal de Sepeﬁba

Quando o ferro da mina de
Aguas Claras, em Minas Gerais, es-
tava prestes a comecar a ser explo-
rado, a MBR viu-se diante de um
grave problema: o minério, caso
fosse transportado por navios de
pequena tonelagem, perderia, pela
elevacao dos custos, a condicdo de
competir no mercado externo.

O porto do Rio de Janeiro, por
onde deveria ser exportado o ferro,
ndo possuia calado suficiente para
abrigar os navios de 250 000 tpb
necessarios para tornar a emprei-
tada economicamente viavel. Além
disso, o grande movimento dos
suburbios na rota dos trens que
trariam o minério de Minas Gerais
impedia seu trafego durante vérias
horas por dia.

“A - solucdo encontrada”, diz

da

Marinho, “foi construir um termi-
nal maritimo particular, fora do
porto do Rio de Janeiro, num local
onde houvesse calado suficiente
para o0s supergraneleiros e isento
da influéncia do tréfego dos trens
de sublrbio.”

O local escolhido foi a ilha de
Guaiba, na. baia de Sepetiba, pro-
ximo & cidade de Mangatiba, no
Estado do Rio de Janeiro, a uma
distdncia de aproximadamente 120
km da Guanabara.

O projeto do terminal maritimo
de Sepetiba, como foi denomi-
nado, prevé o embarque de miné-
rio de ferro em navios de 300 000
tpb, a uma taxa de 7 000 t/h. Hoje,
ja permite a operacao de navios
com até 250 000 tpb. Mas, para
isso, a MBR precisou comprar
parte da ilha de Guaiba, construir
uma ponte ferroviaria entre o con-
tinente e a ilha e estender o termi-
nal até o canal, numa distdncia de
490 m de extensdo. "Mesmo
assim”, diz Marinho, "o transporte
tem um custo bem mais baixo do
que se o fizéssemos pelo porto do
Rio, utilizando os navios de baixa
tonelagem.”

Um canal de 15 km

O acesso'dos navios ao terminal
é feito por um canal dragado e bali-
zado com cerca de 15 km de exten-
sdo, penetrando na baia de Sepe-
tiba entre as ilhas Grande e
Marambaia. O canal possui uma
profundidade minima de 22 m, o
que O capacita para operacao de
navios com até 250000 tpb. E,
quando os projetos de dragagem
estiverem concluidos, possibilitara
o acesso de navios com até
300 000 tpb.

O cais propriamente dito foi
construido a uma distdncia de 390
m da ilha, E ligado a ela por uma
ponte que suporta o transportador
de correia que leva o minério até a
carregadeira do navio. Tem cerca
de 450 m de comprimento e 22 m
de largura. Consiste numa simples
plataforma de concreto, suportada
por estaqueamento metalico.

O acesso a ilha de Guaiba por
parte dos trens é efetuada através
de outra ponte com cerca de 1 800
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polémica

m de comprimento, em linha sin-
gela, com inicio na ponta de Santo
Antdnio, no continente, alcan-
cando a ilha na ponta da Cruz.

Os equipamentos

O minério, chegando na ilha,
encontra uma area de estocagem e
movimentacdo com cerca de
300000 m? 220000 dos quais
conseguidos através do aterro —
feito com 2,5 milhdes de m? de
areia extraida do proprio canal
de uma pequena baia ao sul da
propriedade. O ferro é retirado dos
vagbes e estocado a espera do
navio que o levard para o exterior.

Para o transporte do minério
dos vagoes para a drea de estoca-
gem e dai para os navios — o ter-
minal conta com um posicionador
automatico com capacidade para
posicionar um trem de até 15 000
t; um virador de vagdes com capa-
cidade de bascular unidades com
ate 120 t brutas, sem desacopla-
mento, a uma taxa de 4 000 t/h;
sistema de transportadores de cor-
reia, com largura de 60 pol com
capacidade para estocar 4 000 t/h
e para carregar navios a 7 000 t/h;
dois escavo-classificadores com
capacidade de recuperacdo e pe-
neiramento de até 1 000 t/h cada;
uma estacdo de amostragem; uma
balanca eletronica; uma carrega-
deira de navios com uma taxa de
7 000 t/h; e trés rebocadores de
3 900 HP.

A energia para funcionamento
desses equipamentos é fornecida
pela Celf — Centrais Elétricas
Fluminense.

Muitas reclamacoes

Embora estejam previstas vérias
obras de ampliacdo do terminal de
Sepetiba — duplicacdo do sistema
de descarga dos trens, duplicacdao
do sistema de correias transporta-
doras, aumento da area de estoca-
gem para até 4,7 milhoes de t,
instalacdio de mais uma carrega-
deira de navios no cais —, visando
a aumentar sua capacidade para
25 milhdées de t/ano, ndo faltam
reclamacoes de Marinho contra a
politica portuédria nacional. A pri-

Tebar: um terminal com capacidade para operar supernavios de até 300 000
tpb.

Areia Branca: conquista de novos mercados para o sal do Rio Grande do
Norte.

T S —

Sepetiba: uma ponte ferrovi4ria com 490 m ligando o continente ao terminal . . .

—_—

.e, apesar dos équipamentos. uma taxa paga ao porto do Rio por t

meira delas diz respeito a uma taxa |’ embarcada.
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Terminais

que a MBR é obrigada a pagar ao
porto do Rio por cada tonelada
embarcada em Sepetiba. “lIsso
faria sentido”, diz Marinho, “se nés
nos utilizassemos, de alguma
forma, da infra-estrutura do porto
carioca. Mas n6s ndo usamos
nada. E pagamos.” A outra refere-
se a impossibilidade de uma utiliza-
cdo mista do terminal. “"Lutamos
muito até conseguir a autorizacdo
para construir o terminal. E, quan-
do conseguimos a concessdo,
vimos, com surpresa, que sé pode-
riamos utilizar Sepetiba para ex-
portar o minério de ferro de Aguas
Claras e para importar equipa-
mentos que utilizdssemos no pro-
prio terminal. Ora, os navios vém
vazios até Sepetiba. Da mesma
forma que os trens voltam sem
carga. Caso o terminal pudesse ser
utilizado para importar algum outro
granel — digamos carvdo —, o
custo do frete seria bastante redu-
zido. E quem seria 0 maior benefi-
ciado com isso” A propria econo-
mia nacional.”

O terminal da Petrobras

O Tebar — Terminal Maritimo
Almitante Barroso foi construido
para receber o petréleo importado
que iria abastecer as refinarias de
Cubatdo e Paulinia. Foi construido
porque a empresa precisava de um
porto com instalacées adequadas
para permitir a movimentacdo de
grandes volumes de carga, num
PROJETO AGUAS CLARAS

3 Cons Lataete

RAFFSA
SAC-6" Div=Central
Mirg - Terminal s 640km

, Jwe de Fora

i Trds Reos

of/de Janairo

y) TERMINAL DE SEPETIBA
liha Guaiba

Nt
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curto espaco de tempo. E o porto
de Santos ndo tinha condicoes de
atender nem a uma nem a outra
dessas necessidades. O pequeno
calado oferecido pelo porto san-
tista ndo permitia a operacdo dos
grandes petroleiros. E a falta de
equipamentos adequados — o que
acabava ocasionando constantes
congestionamentos na barra —
impedia que o trabalho de des-
carga pudesse ser realizado num
curto espaco de tempo.

Além disso, a crescente movi-
mentacado de carga seca que vinha
ocorrendo no porto de Santos e os
constantes problemas de estiva,
que aconteciam ha alguns anos,
culminaram por tornar impossivel
a Petrobras continuar recebendo o
petréleo por aquele porto.

A solucdo encontrada foi cons-
truir um terminal particular que
atendesse tecnicamente a todas as
necessidades, num local onde
fosse possivel operar superpetro-
leiros. A escolha do lugar acabou
favorecendo Sao Sebastido, a
pouco mais de 100 km do porto de
Santos.

O Tebar pode receber navios
com até 300 000 tpb e é ligado a
refinaria de Cubatdo por um oleo-
duto com 122 km de extensdo. A
ligacdo com Paulinia é feita por
outro oleoduto com 225 km de
extensao e 45 cm de didmetro.

A propria Petrobrds, que ja pos-
sui cinco terminais, ja4 anunciou a
construcao de outro, na baia de

Ilha Grande, com capacidade para’

navios de até 500 000 tpb.
O acucar do Recife

O terminal acucareiro do Recife
foi construido pelo Instituto do
Acticar e do Alcool como forma de
atender as necessidades de escoa-
mento da producdo nordestina de
aclicar, o que ndo vinha sendo
conseguido pelo porto do Recife.

A primeira estacdo do terminal,
com capacidade para 220000 t,
foi inaugurada no segundo semes-
tre de 1972 e seus equipamentos
permitem o descarregamento de
caminhdes 3 razdo de 250 t/h e o
de trens numa velocidade de até
500 t/h. A estocagem no armazém
corresponde a vazdo de recebi-
mento (500 t/h). A retomada do
aclcar por pa rotativa pode ocorrer
a razédo de 500 t/h. E os navios

podem ser carregados & velocidade
de até 1 000 t/h.

Apesar da afirmativa de Antdnio
Augusto de Souza Ledo, delegado
do IAA no Recife, de que todas as
estimativas estdo sendo cumpri-
das, sdao bastante freqlientes os
discursos de politicos pernambu-
canos sobre uma possivel poda na
capacidade operacional do termi-
nal, em virtude do assoreamento
do porto do Recife. Souza Ledo ad-
mite a necessidade de algumas
adaptacoes. “"Mas elas jd& estdo
sendo estudadas no Rio de Janei-
ro.” Quanto ao resto, o delegado
do IAA prefere se omitir, afirmando
que a liberacdo de qualquer infor-
macdo a respeito dos planos futu-
ros & de inteira competéncia da
direcdo nacional do érgdo. Esta é,
alids, a mesma posicdo adotada
pela delegacia regional do DNPVN
— Departamento Nacional de Por-
tos e Vias Navegaveis,que também
alega nao possuir autorizacdo para
prestar quaisquer esclarecimentos.

Um terminal para sal

O terminal salineiro de Areia
Branca, no Rio Grande do Norte, é
0 que mais recentemente foi cons-
truido no Brasil. Objetiva atender
as necessidades de transporte do
sal produzido naquele Estado.

Trata-se de uma obra pioneira
pelo fato de ter forcado a constru-
cdo de uma ilha artificial, circun-
dada por uma cortina de células de
estacas-pranchas, a cerca de 18
km do continente, em mar aberto,
num local onde as ondas chegam a
3 m e os ventos a 40 nos.

O sistema de carregamento tem
capacidade para 1 500 t/h, o que
reduz sensivelmente o tempo de
espera dos navios. Um graneleiro
de 6 800 t, por exemplo, que leva-
va nove dias para ser carregado,
pode fazé-lo, agora, no espaco de
poucas horas.

Os resultados da reducdo do
tempo de espera dos navios — e a
consequente baixa no custo dos
transportes —, além de recuperar a
indastria salineira do Rio Grande
do Norte, trazem outra conse-
qliéncia igualmente importante: a
conquista do mercado externo
para o sal brasileiro. Assim, Japédo
e EUA ja confirmaram sua disposi-
cdo em adquirir o sal produzido em
Areia Branca e Macau.
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ARMADORES

Cabotagem:a tormentosa

Longo Curso : a confianca

Enquanto o setor de cabota-
gem luta para competir com
seu poderoso rival — o cami-
nhdo — o setor de longo cur-
SO mostra que tem mais mo-
tivos para esperar o melhor.

Entre uma otimista expectativa,
“decorrente da experiéncia arma-
torial do presidente Geisel”, e
apreensivas sugestoes ao novo
governo para contornar o eterno
problema do encarecimento dos
fretes maritimos, os armadores de
longo curso e os de cabotagem
mostram que esperam algumas
mudancas nos rumos da nossa
politica de transportes. Principal-
mente os armadores de cabota-
gem, cuja associacdo tem funda-
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das razbes para se mostrar
apreensiva diante do acimulo de
taxas e da inoperdncia de portos
importantes como o do Rio, apesar
dos programas de incremento e
incentivo j& em curso na Suna-
mam. Sua meta mais importante:
competir com o rodoviarismo.

Pressao de custos “Um navio
leva 3 000 t de carga, do Rio de
Janeiro a Belém, em oito dias, com
o consumo de 60 t de oleo diesel,
0 que exigiria o concurso de tre-
zentos caminhodes de 10 t, consu-
mindo 300 t de diesel para cobrir o
mesmo percurso. Apesar disso, no
Brasil, a opcdo recai em 82% sobre
o transporte rodovidrio, apesar de
os fretes maritimos serem nomi-
nalmente mais baratos.” Diante
dessa realidade, apontada por José
Ribeiro Salomao, primeiro vice-
presidente da Associacdao Brasi-
leira de Armadores de Cabotagem,
“ficam evidentes as falhas existen-

tes no setor, entre as quais a infra-
estrutura dos portos € a mais
gritante”.

Em janeiro dltimo, encontra-
vam-se no porto do Rio mais de
trinta navios a espera de embarque
e desembarque de mercadorias. A
meédia de espera, entdo, era de
treze dias e pode ser considerada,
desconsoladoramente, “normal”
(em dezembro ultimo a média de
espera foi de dez dias). S6 essa
“calmaria” operacional ¢é sufi-
ciente, segundo José Salomado,
para “pressionar os custos dos fre-
tes maritimos, embora haja outros
fatores altistas”. E é no porto do
Rio e no de Manaus que o pro-
blema cresce de intensidade, devi-
do aos seus baixissimos indices de
produtividade, “decorrente da pre-
cariedade dos equipamentos e da
asfixiante burocracia dos regula-
mentos”, que sO sera contornada
“quando se modificarem os hora-
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e longa luta anticustos
na experiencia de Geisel

rios de trabalho naqueles portos,
que precisam trabalhar vinte horas
por dia, como os demais, de acordo
com a lei 4860".

Atualmente, no porto do Rio, o
expediente esta reduzido a dezes-
seis horas por dia, das quais ape-
nas treze ou catorze, segundo a
ABAC, sdo realmente de trabalho
efetivo, com uma produtividade
equivalente a nove horas. Pela
comparacao entre o “horario ca-
rioca” e o0 dos demais portos
nacionais, segundo José Salomao,
“vB-se que no Rio sb se trabalham
dezesseis horas por dia, o que
acarreta graves prejuizos para a
armacdao brasileira e para o proprio
porto”. (Ver tabela.)

Ja o porto de Manaus apresenta
uma peculiaridade de foro policia-
lesco: ali o trabalho se encerra as
20 h, “para reduzir o roubo das
mercadorias”, o que, segundo a
ABAC, deveria ser evitado através

de fiscalizacdo exercida pela Cia.
Docas.
Reivindicacoes -~ Além desses
aflitivos entraves a expansao da
cabotagem nacional, os armadores
enfrentam outros, ndo menos de-
sanimadores, que José Salomdo
prefere nao chamar de problemas,
mas de “solucdes que confiante-
mente espera do novo governo’:
[[] reexame dos direitos sobre o
Adicional de Fretes para Renova-
cao da Marinha Mercante, para os
navios de até quinze anos de idade,
principalmente os construidos no
Brasil;

[] eliminacao da cobranca de Pre-
vidéncia Maritima sobre os fretes e
Previdéncia Portudria sobre as des-
pesas portudrias;

[] trabalho de 24 h/dia em todos
0s portos, eliminando os entraves
burocraticos e conseqlientes co-
brancas de pesados 6nus extraor-
dindrios;
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[] cobranca, pelos portos, apenas
dos servicos efetivamente presta-
dos e nao "do que bem enten-
dem”, como ocorre com as capata-
zias sobre carga e/ou descarga
mecdnica de graneis liquidos, que
nado utiliza mao-de-obra nem equi-
pamentos dos portos;
(7] revisao dos custos dos servicos
dos praticos das barras e de seus
regulamentos sobre responsabili-
dades;
[] revisdo do regulamento e redu-
cao das tarifas dos servicos de
rebocadores, para evitar distorcoes
de interpretacdo e conseqlentes
abusos nas cobrancas,
[] entrega dos armazens a ABAC,
durante as operacOes dos navios,
para que a carga transite apenas
entre usuarios e transportadores.
Esse "memorial de solucdes”,
segundo a ABAC, seria capaz de
eliminar os focos que impedem o
deslanche competitivo navio-ca-[p
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Armadores

minhdo. Por isso José Salomao
acha que elas exigem absoluta
prioridade para o aperfeicoamento
do nosso transporte maritimo:
“Pela necessidade da circulacdo de
riquezas mortas, pelo equilibrio de
nossa balanca de pagamentos e
até no interesse da seguranca
nacional, face a atual crise mundial
de petréleo”.

A experiéncia de Geisel — Os
armadores brasileiros de longo
curso esperam muito do governo
Geisel, porque “ele pode pér em
pratica toda sua experiéncia arma-
torial, como presidente da Petro-
bras” (tinha sob sua direcdo a
maior empresa de navegacdo da
Ameérica do Sul, que é a Fronape),
embora reconhecam que “muito
ainda tenha de ser feito no setor”,

Ndo se queixam da concor-
réncia internacional, achando que
afinal de contas, conforme declara-
cdo do presidente da Associacdo
dos Armadores Brasileiros de
Longo Curso, José Carlos Fragoso
Pires, "ela €, em Gltima anélise, um
fator de regulagem do mercado”.
Acrescenta que "o importante é
estarmos preparados para enfren-
té-la, procurando otimizar nossas
operacoes, e baixar, ao méaximo, os
nossos custos, aumentando sem-
pre a eficiéncia dos nossos servi-
cos”

O que os armadores de longo
curso estranham € a diminuicdo do
financiamento dos custos de na-
vios graneleiros, pela Sunamam,
de 85% para 70%. No longo curso,
os navios sdo adquiridos por um
preco internacional médio, que
tem sido estabelecido pela Suna-
mam e, segundo Fragoso Pires, até
agora, para os contratos efetiva-
mente assinados, tém sido fixados
precos internacionais aceitaveis.

Quanto aos portos escolhidos
pelo governo federal para integra-
rem os Corredores de Exportacdo,
apontam como 0s mais importan-
tes, para atender as maiores zonas
de producdo, os de Rio Grande,
Paranagud e Santos. Mas conside-
ram Sao Sebastido um porto privi-
legiado, por seu calado, “que é

a4

José Ribeiro Saloméo.

excelente, para utilizacdo de navios
de grande porte”, com a inconve-
niéncia de sua localizacdo geogra-
fica extremamente ingrata, pois
seus acessos sao muito dificeis.
Renovacéo total — Para a AABLC
a politica implantada nos ultimos
anos, para a conquista dos mares,
através dos fretes, “tirou o Brasil
da estagnacdo no transporte mari-
timo. No ano passado, nosso inter-
cdmbio maritimo internacional, se-
gundo dados divulgados pela
Sunamam, totalizou 84 milhdes de
t, gerando fretes no valor de US$
915 milhdes, que correspondeu a
um crescimento de 10,6% na tone-
lagem (76 milhdes) e 12,8% no
montante de fretes (US$ 811
milhoes), em relacdo a 1972,

Hoje a associacdo congrega a
Companhia de Navegacao Lloyd
Brasileiro e Vale do Rio Doce

J. C. Fragoso Pires.

Navegacdo — Docenave, Compa-
nhia de Navegacdo Maritima Netu-
mar, Companhia Paulista de Co-

mércio Maritimo, Empresa de
Navegacao Alianca, Frota Oce3-
nica Brasileira e L. Figueiredo

Navegacao, com uma frota propria
de cem navios e 1789693 tpb e
ja se situa entre as vinte maiores
do mundo.

A AABLC acredita que até 1975
mais vinte navios incorporem a
essa frota 625 350 tpb, o que ele-
vard a capacidade total para
2415034 tpb. Os mais antigos
navios dessa frota tém, no maxi-
mo, quinze anos de idade, e os na-
vios com mais de dez anos de mar
ndo representam, reunidos, mais
do que 15% da tonelagem total. Os
navios mais antigos ja comecaram
a ser substituidos e até 1978 a
renovacao estara completa.

HORARIOS DE TRABALHO PORTUARIO

PORTOS NACIONAIS

PORTO DO RIO

das 7 as 11 h — trabalho normal

das 11 as 13 h — almogo

das 13 &s 17 h — trabalho normal

das 17 as 19 h — continuagéo ou
: prorrogacéo

das 19 as 23 h — trabalho normal

das 23 a4 1 h — refeigdo

da 1 as 5 h — trabalho normal

das 5 as 7 h — continuagéo ou

prorrogacéo

das 7 as 11 h — trabalho normal

das 11 as 12 h — almogo

das 12 as 16 h — trabalho normal

das 16 4s 20 h — trabalho normal,
¢/novo turno de estiva

das 20 as 21 h — refeigéo

das 21 4 1 h— trab. normal e fim

do servi¢o noturno
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TRABALHO

Trabalho gerando trabalho,
mais riquezas,
maior prosperidade para todos
e, principalmente,
construindo o progresso
do Estado do Rio de Janeiro.

Isto ndo é milagre.
E esforgo conjugado,
¢ boa aplicagao de
recursos materiais e humanos
em favor do desenvolvimento
profissional,
comercial,
industrial e
agro-pecuario fluminenses.

O BERJ e o BANCODERJ,
duas das sete empresas do Sistema CODERJ,
tém um compromisso com o progresso
do Estado do Rio
e 0 estdao cumprindo a risca.
Vocé sabe disso.

BERJ

Banco do Estado do Rio de Janeiro S.A.
BANCOIDEI R J

Banco de Desenvolvimento
do Estado do Rio de Janeiro S.A.

Empresas do Sistema CODERJ
Av. Amaral Peixoto, 35, Niterbi, RJ

Qassijfn

PINTURA

e Assessoria
técnica:
especificagoes,
inspegoes,
controle
de qualidade.

e Preparo de
superficies.

e Jateamento de areia
e granalha.

e Tratamentos
anti-corrosivos.

e Aplicagéo de resinas
a base de epoxi
e borracha clorada.

e Equipamentos '
especializados: “
“Airless Spray” ~
e “Under-boil”.

SOBRAL & SOBRAL

S.A. ENG. ADM.

DAT - Departamento de Aplicagdes Técnicas
Rua Figueiredo Magalhdes, 870-A - Rio - GB
Edificio Sobral & Sobral
Tels. 255-1471 - 255-3308 - 257-9133




EQUPAMENTOS

DOIS PNEUS A PROVA DE FUROS

Duas empresas conseguiram desenvolver um pneu

que ndo esvazia quando é perfurado. Uma apenas para o transporte pesado.
A outra para qualquer veiculo.

Cerca de 13 milhoes
de pneus esvaziaram-se
nos EUA apbs terem sido
acidentalmente perfura-
dos. Isso somente no ano
de 1972. Por essa razao,
procurando minimizar o
nimero de motoristas
obrigados a perder um
tempo precioso na troca
de um pneu, duas compa-
nhias americanas desen-
volveram um tipo que
nao obrigasse a sua subs-
tituicdo apoés sofrer o im-
pacto de um objeto perfu-
rante,

A B. F. Goodrich de-
senvolveu o Golden Life-
saver Radial Steel, um
pneu radial construido
para vedar a maioria das
perfuracées até 4 mm de
didmetro. Este novo pro-
duto possui um sistema
de protecao celular, com-
posto de uma camada de
elastdmero celular e uma
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B. F. Goodrich: inclusive para automoveis.
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camada de polimeros,
consistindo nisto o gran-
de segredo. A camada de
elastomero celular con-
tém bilhdes de mindscu-
los compartimentos de ar
que se comprimem em
torno do material perfu-
rante, evitando a queda
da pressao. O espaco dei-
xado pelo objeto estra-
nho, quando retirado do
pneu, é ocupado pelo po-
limero especial. A propria
pressdao do pneu faz com
que esses dois elementos
de protecao selem o furo
sem que haja necessida-
de de reparos.

A Goodyear é a outra
empresa americana a
conseguir Sucesso num
pneu deste tipo. Seu fun-
cionamento baseia-se na
substituicdo do ar por um
material denominado
Permafoam, que nada
mais é do que uma espu-

ma de borracha. Para se
fabricar o pneu, coloca-se
o Permafoam dentro de
uma carcaca de pneu co-
mum. Em seguida, essa
carcaca € montada num
aro e levada ao molde de
vulcanizacdo. Durante o
processo, a espuma cres-
ce como massa de bolo,
densa e esponjosa,
preenchendo todo o inte-
rior da carcaca.

O pneu da Goodyear
destina-se, entretanto,
apenas aos veiculos utili-
zados em servicos pesa-
dos, tais como minera-
cdo, terraplenagem, etc.
E contra-indicado para
velocidades acima de 55
km/h.

Na verdade, o pneu
com Permafoam nao é
uma novidade. Foi lanca-
do em 1972. Na época,
W. A. Marks, gerente de
marketing da Goodyear

Goodyear: pneus apenas para os veiculos de transporte pesado.

Corpora-
‘o Per-

International
tion, declarou que ’
mafoam certamente nao
se destina a carros de
passeio pois estes nado
correm o risco de ter va-
rios pneus furados por
dia. Todavia, este pode
ser 0 precursor do mate-

rial que, em meados da
década de 80, wvenha
eliminar totalmente a

possibilidade de furos™.

Os “meados da década
de 80", entretanto, foram
antecipados para 1974
pela B. F. Goodrich, que
jd lancou seu pneu no
mercado americano e no
de varios outros paises.
(No Brasil podera ser lan-
cado até o final do ano.) E
possivel que, por isso
mesmo, tenhamos dois
pneus a prova de furos
ainda no decorrer de
1974.
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XTC: mais espaco e maior rigidez.

Um novo
utilitario

Uma nova versdao do
utilitario Xavante, produ-
zido pela Gurgel, desde
1972 e inclusive exporta-
do para alguns paises da
América Latina, € o novo
lancamento da empresa
no mercado de automo-
veis do pais.

O Xavante XTC, que
comecou a ser fabricado
em fevereiro, tem um no-
vo modelo de carrocaria,
em fibra de vidro e estru-
tura de aco, projetada pe-
lo engenheiro Jodo Au-
gusto do Amaral Gurgel,
destinada a proporcionar
maior espaco interno e
dotar o veiculo de maior
robustez.

A suspensdo dianteira
é feita com barras de tra-
cdo e a traseira com mo-
las helicoidais, o que con-
cede maior estabilidade
ao utilitdrio. Como o Xa-
vante XT, que continuara
a ser produzido pela em-
presa, o XTC tem motor
1 600, transmissdo
Volkswagen e pode de-
senvolver até 120 km/h.

As entradas de ar para
o motor foram colocadas
nas laterais da carrocaria
com o objetivo de evitar
a entrada de poeira. O
novo modelo recebeu,
ainda, mais dois farois.
Os escapamentos foram
colocados numa posicao
mais alta e a carrocaria

foi aumentada para per-
mitir o transporte de qua-
tro pessoas.

As seis primeiras uni-
dades produzidas foram
exportadas para a Guate-
mala e, segqundo os pla-
nos da empresa, serdo fa-
bricados cerca de 150
veiculos até o final do
ano, com preco em torno
de Cr$ 23 000.

Gurgel Industria e Comércio

de Veiculos Ltda, - Av. Cur-
sino, 2499 - Sao Paulo,
SP.

Um caminhao
a trés maos

Atendendo a uma en-
comenda do DNER, a
Saab-Scania, a Biselli e a
Engesa construiram um
veiculo especial para de-
sobstruir rodovias blo-
queadas por destrocos de
acidentes. O equipamen-
to consta de um chassi
com cabina Scania
L-110/42, com direciao
hidraulica, motor DS-11

Veiculo arrasta 58 t.
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diesel, turboalimentado,
tracdo integral da Enge-
sa, e implementos espe-
ciais da Biselli.

Criado para servicos
pesados, o veiculo é ca-
paz de arrastar até 58 t
gracas ao motor de 11 li-
tros de cilindrada e 275
cv DIN a 2200 rpm intei-
ramente aproveitados pe-
las seis rodas motrizes. E
equipado com uma lanca
para reboque com capa-
cidade para 6 t, um pau-
de-carga para 12 t, euma
talha com polia e gancho
para levantar ferragens. O
equipamento & completa-
do com macacos de fixa-
cdo e blindagem dianteira
revestida de madeira e
borracha.

O Scania do DNMNER
vem equipado com dois
tanques de 200 litros de
combustivel e possui
transmissdo sincronizada
com cinco relacdes de
multiplicacdo a frente e
duas aré.

0O equipamento, além
de desimpedir faixas de
rolamento, pode ser utili-
zado para retirar veiculos
acidentados que escapem
da estrada ou caiam em
despenhadeiros. Para es-
sas operacoes fora da es-
trada, além da tracdo in-
tegral e do sistema de ca-
bos guias, o veiculo con-
ta com a parte mecanica
protegida por blindagem
de aco que cobre o carter
de 6leo do motor e as
carcacas da embreagem
e transmissao.

As primeiras quatro
unidades serao colocadas
em pontos estratégicos
da via Dutra (Centro Ro-
doviario, Resende, Rosei-
ra e Vila Maria), em con-
tato permanente com o0s
postos da Policia Rodo-
viaria Federal.

CILINDRO PARA
MOLDAR CORPOS Z
DE PROVAS DE
CONCRETO

- 15x30 cm
Conforme ABNT-MB-2

H.ROTH Instrumental cientﬂlcu Ltda.

Rua Frei Caneca, 392 - Rio
‘Tels. 242-8415 — 224-9735 — 224-20?0 -—224—?185
Caixa Postal 4694 - ZC 14

EQUIPAMENTOS
ELETRO NAVAIS

Luminarias
fluorescentes

e incandescentes
Aparelhos auxiliares
Aparelhos de alarme
Acessorios de
instalagao

Fabrica: Estrada do Mato Alto, 3 600
Tel, 394-3131 (PBX) - Campo Grande - GB
Vendas: Rua Senador Dantas, 75 - s/ 2110 - Tel 222-3414 - GB



CARGO VAN - o furgao

para qualquer finalidade

i
010100
0

Gradeadas, para transporte
de gado, tambores e outras

Sobre cabine, a carroceria
s¢ projeta sobre a cabine
dando maior aproveitamen-
to de espaco.

Isotérmico e frigorifico, —
mantém o produto a tempe- ————

ratura ideal do produtor ao -

I

fornecedor.

O furgao CARGO VAN, fabricado
com a mesma estrutura de aluminio empre-
gada em avides, é extremamente versatil, po-
dendo ser adaptado a qualquer carroceria de
caminhdo de fabricagdo nacional, inclusive
os de pequeno porte, camionetas e peruas.
O furgago CARGO VAN tem a vanta-
gem de proporcionar amplo espago interno e
completa protecao contra o vento, a chuva e o
mau tempo. As suas partes componentes s3ao
fornecidas pela CLARK, inteiramente prontas,
podendo ser montadas em poucas horas. A
CLARK mantém uma rede de montadores em
todo o Pais, havendo sempre um em sua cida-
de ou regido. A CLARK ¢ a Gnica empresa que
pode atender sob encomenda, sem qualquer
despesa adicional, a qualquer finalidade.

CARGO VAN é CLARK - CLARK é qualida-
de reconhecida em todo o Mundo.

q
u‘iiﬁiiﬁiiﬂﬁﬂ'

1

minha regido:
Solicito maiores informagBes e folhetos doD
CARGO VAN: I

ISoIicito indicar-me endereco do Montador dal:l |

Equipamentos Clark S.A.
Caixa Postal, 304 - Campinas - SP
N N NN S ..

| | ch RK EQUIPAMENTOS CLARK S.A.
) ' UL LI ©)yisA0 cARGO VAN

Via Anhanguera, km 84, Tels. (PABX) %

u nLq nK 2321, 2921 e 2711 - Valinhos - SP
Telex: 025-828 - C.P., 304 - Campinas - SP
BAREH vn" Telégrafo "CLARKCAMBIO"”




MERCADO

CAMINHOES PESADOS
ENTRE ; PESO | 3.° EIXO |CAPACIDADE|PRECOS S/
EIXOS T(‘?:“i‘ c?f‘;“ BRUTO | ADAPTADO| MAXIMA DE [ADAPTAGAO
(m) 8 P | kg (kg) ~ [TRAGAO (kg)| (CrS)
FNM 180 C — chassi curto com cabina .......... 3,48 4750 12250 | 17 000 22 000 40 000 138 336,00
180 C, — chassi curto com 3.9 eixo de apoio . . 3.84--1,36 5900 18 100 | 24 000 L 40 000 152 393,00
180 N — chassi normal com cabina ......... 4,26 4900 | 12100 | 17 000 22 000 40 000 139 742,00
180 N, — chassi normal com 32 eixo ....... 4,26-1,36 6 150 17 850 | 24 000 = —_ 152 801,00
180 L — chassi longo com cabina .......... 5,835 5150 | 11850 | 17 000 22 000 —_ 140 913,00
1] Carga maxima com reboque: 40000 kg, 2) Poténcia de 180 cv (SAE) a 2000 rpm. Pnous: 11.00 x 22° de 14 lonas.
210 CM — chassi curto para cavalo-mecanico | 350 | 5700 [ 12800 | 18500 [ 22000 [ 45000 [ 176 169,00
1) Paso total especitico a plena carga com reboque: 45000 kg. 2) Potbncia de 215 [SAE) a 2200 rpm. Pneu: 1100 x 227 de 14 lonas.
SOANIA LAAO0E: - oo i i el i g s 3,80 5415 16 000 | 30 500 = 30 500 152 282,00
Lod00B2 - ciniisowm s e (e SRS b 4,20 5460 16 000 | 30500 —_ 30 500 153 243,00
LARO0B. . o aram s s G A 540 5655 16 000 | 30 500 — 30 500 157 221,00
1) Poténcia de 215 cv (SAE), a 1200 rpm (DIN). 2) Prego com diregio hidraulica, acréscimo de Cr§ 753600 aos pregos sem
adaptagdo.
L-110-38 — chassi para cavalo-mecanico ..... 3,80 5530 | 11470 | 17000 — 45 000 179 541,00
L-110-54 — chassi longo ................... 540 5515 13 485 | 19 000 22 000 45 000 184 413,00
LS-110-38 — chassi p/ cav. ¢/ 3.° eixo de apoio 3,80+41,31 6 550 16 450 | 23 000 —_ 45 000 200 038,00
LS-110-50 — chassi longo ¢/ 3.2 eixo de apoio 5,0041,31 6745 | 16255 | 23 000 — 45 000 201 324,00
LT-110-38 — chassi p/ cav. ¢/ 3.° eixo motriz 3,804-1,32 7 260 16 740 | 24 000 — 50 000 309 568,00
LT-110-50 — chassi longo ¢/ 3.2 eixo motriz .. [50041,32| 7385 | 16615 | 24 000 — 50 000 312 113,00
1) Capacidade méxima de tragho permitida pela fibrica com seml-reboque 4] C: de tragio fa pela fabrica com semi-reboque de trés
de trés eixos. eixos traseiros; para carges superiores a 40 000 kg a composiglio s6 pode
2] Velocidade méxima de 30 km/h. trafegar com licenga especial.
3) Cepacidade mdxima de tragio permitida pela fibrica com semi-reboque Poténcia de 210 cv (SAE) a 2200 rpm. Pneus: 1100 x 22 com 14 lonas.
de dois eixos.
CAMINHOES SEMIPESADOS
CHEVROLET D-7403 — chassi curto .................... 3,88 3585 9115 | 12700 20 500 — 82 139,00
D-7503 — chassimédio .................... 4,43 3 640 9060 | 12700 20 500 — 82 557,00
D-7803 — chassi longo .............o0iiin 5,00 3700 9000 | 12700 20 500 —_— 83 793,00
Poténcia de 140 cv (SAE) a 3000 rpm. Pneus traseiros: 1000 X 20 com 12 lonas, Pneus dianteiros: 800 x 20 com 12 lonas, Freio a ar.
DODGE Dodge 900° — chassi curto, diesel .......... 3,69 = = 12 700 20 500 — 76 966,00
Dodge 900' — chassi curto a gasolina ....... 3,69 — —_ 12 700 20 500 — 65913,00
Dodge 900 — chassi médio a gasolina...... 4,45 - — 12 700 20 500 — 66 009,00
Dodge 900 — chassi médio, diesel ......... 445 — — 12700 20 500 - 77 162,00
Dodge 900' — chassi longo a gasolina ...... 5,00 —_ —_ 12 700 20 500 — 67 272,00
Dodge 900° — chassi longo, diesel .......... 5,00 — - 12 700 20 500 — 78 325,00
1] Poténcia de 196 cv @ 4 000 rpm.
2) Poténcia de 140 cv a 3000 rpm.
FORD- F-750 — chassi curto, diesel .............. 3,96 3 885 9115 | 13000 20 000 = 88 079,59
WILLYS F-750 — chassi médio, diesel .............. 4,42 4 000 9000 | 13000 20 000 — 88226,63
F-750 — chassi longo, diesel ............... 4,93 4080 8920 | 13000 20 000 — 89 480,76
F-750 — chassi ultralongo, diesel ........... 5,39 4145 8855 | 13000 20 000 — 90 734,91
Poténcia de 140 cv (SAE) a 3000 rpm. Pneus dianteiros: 900 x 20 com 12 lonas. Pneus traseiros: 1000 x 20 com 14 lonas.
MERCEDES- L-1313/42 — chassi ¢/ cabina ............. 4,20 3890 9110 | 13000 18 500 22 500 93 736,75
BENZ L-1313/48 — chassi ¢/ cabina ............. 4,83 3 960 9040 | 13000 18 500 22 500 95 576,88
LK-1313/36 — chassi ¢/ cabina p/ basculante 3,60 3 890 8610 | 12500 — 22 500 94 108,34
LS-1313/36 — chassi ¢/ cabina p/ cav. mec. .. 3,60 3 940 — 22 500 — 22 500 95 576,88
L-1513/42 — chassi ¢/ cabina .............. 4,20 4295 10705 | 15000 18 500 - 104 003,29
L-1513/48 — chassi ¢/ cabina .............. 4,83 4325 10675 | 15000 18 500 —_ 106 043,77
L-1513/51 — chassi ¢/ cabina ............. 517 4355 | 10645 | 15000 e —- 107 288,55
LK-1513/42 — chassi ¢/ cabina p/ basculante 4,20 4295 | 10705 | 15000 — — 107 090,43
L-2013/36 — chassi ¢/ cabina ¢/ 3.° eixo (6x2) 3604130 5310 | 15690 | 21000 —_ 22 500 126 317,40
L-2013/42 — chassi ¢/ cabina ¢/ 3.0 eixo (6x2) 4204130 5 355 15645 | 21000 —_ 22 500 127 001,46
L-2213/36 — chassi ¢/ cabina ¢/ 3.° eixo (6x4) | 3604130 5375 | 16625 | 22000 — 22 500 135 864,70
L-2213/42 —- chassi ¢/ cabina ¢/ 3.9 eixo (6x4) 4204130 5420 | 16580 | 22 000 — 22 500 136 525,99
LK-2213/36 — chassi ¢/ cabina ¢/ 3.% eixo p/
base. [Bxd) ....ooniiiiiiiiis 3.60+1,30 5375 16 625 | 22 000 — 22 500 136 813,17
LB-2213/36 — chassi ¢/ cabina ¢/ 3.9 eixo p/ .
beton. (Bx4) ................. 3,6041,30 5375 16 625 | 22000 — 22 500 135 804,70
Poténcla de 147 cv (SAE) a 2800 rpm. Pneus para os veiculos L-1313: 900 Pneus para os veiculos L-2013: 900 x 20 com 14 lonas. Pneus para o L-2213:
* 20 com 14 lonas. Pneus para os vefculos L-1513: 1000 x 20 com 1§ lonas. 1000 x 20 com 14 lonas,
CAMINHOES MEDIOS
Gasolina
CHEVROLET C-6403 P — chassi curto com cabina ........ 398 2 800 7900 | 10700 18 500 — 45 772,00
C-6503 P' — chassi médio com cabina ...... 4,43 2835 7865 | 10700 18 500 = 45 883,00
C-6803 P' — chassi longo com cabina ....... 5,00 3020 7 680 | 10700 18 500 — 47 146,00
Diesel
D-6403 P — chassi curto com cabina ........ 3,98 3120 7580 | 10700 18 500 — 59 091,00
D-6503 P' — chassi médio com cabina ....... 443 3155 7545 | 10700 18 500 — 59 188,00
D-6803 P' — chassi longo com cabina ....... 5,00 3345 7355 | 10700 18 500 — 60 185,00
] produzidos sob da com meia cabina (adaptaglo para Poténcia de 149 cv (SAE) a 3 800 rpm (gasolina) e 140 cv (SAE) a 3000 rpm
dnibus, etc.) (diesel). Pneus para séries C-60P ¢ D-60P: 825 x 20 com 10 lonas [dianteiros)
¢ 900 x 20 com 12 lonas (traseiros). Freio a ar.
Gasolina
DODGE 700' — chassi curto ...........coviivinn.. 3,68 2 940 7910 | 10850 18 500 —_ 44 535,00
chassi médio ..................o... 4,45 2 980 7870 | 10850 18 500 —_ 44 548,00
Chass] IOman: cow s nrpes swmmers 5,00 3175 7675 | 10850 18 500 — 45 782,00
Diesel
700" — chassicurto ...........ccoiiiiiio.. 3,68 3121 7729 | 10850 18 500 — 62 823,00
chassi médio ........... ... oo 4,45 3161 7689 | 10850 18 500 — 62 828,00
chassilongo ....................... 5,00 3356 7494 | 10850 18 500 — 64 088,00
1] Poténcia de 196 cv (SAE) a 4000 rpm. Pneus: 825 x 20 com 10 lonas 2) Poténcia de 140 cv (SAE) a 3000 rpm. Pneus: 900 x 20 com 12 lonas.
[dianteiros) e 900 x 20 com 12 lonas [traseiros) odos o3 pregos com cAmbio de 4 marchas & frente: com 5 marchas,
mais Cr§ 756.00.
Gasolina
FORD- F-600 — chassi curto com cabina ... ........ 3,96 3 165 7 835 11 000 19 000 — 46 454,16
WILLYS F-600 — chassi médio com cabina ........... 4,42 3220 7780 11 000 19 000 — 46 557.93
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CAMINHOES MEDIOS (cont.)

ENTRE 7 PESO 3.2 EIXO |CAPACIDADE|PRECOS S/
EIXOS '(Ak“i‘ c?,f‘f“ BRUTO | ADAPTADO | MAXIMA DE |ADAPTAGAO
(m) 9 9 (kg) (kg)  [TRACAO (kg)| (Cr$)
F-600 — chassi longo com cabina .......... 493 3335 7665 | 11000 19 000 — 47 776,33
F-600 — chassi ultralongo com cabina ... .... 539 3570 7430 | 11000 19 000 — 48 994,72
Diesel
F-600 — chassi curto com cabina ...... L 3.96 3 400 7600 | 11000 19 000 — 62 940,68
F-600 — chassi médio com cabina ....... . 442 3455 7545 | 11000 19 000 — 63 044,35
F-600 — chassi longo com cabina ........... 493 3570 T 430 | 11000 19 000 —_ 64 24533
F-600 — chassi ultralongo com cabina . ... ... 5,39 3810 7180 | 11000 19 000 — 65 446,91
1) Potréncia de 167 ev — o ultimo opeional — [SAE] o 4000 rpm para o5 Preus: 825 x 20 com 10 lonas (dianteiros) & 900 x 20 com 12 lonas (traseiros)
matores o gasolina: 140 cv [SAE) o 3000 vpm para o motores diesel
MEI!CEDGS- L-1113/42 — chassic/ cabina .............. 420 3685 7315 | 11000 18 500 19 000 78 066,41
L-1113/48 — chassic/ cabina .............. 4,83 3755 7245 | 11000 18 500 19 000 80 602,82
LK-1113/36 — chassi ¢/ cabina p/ basculante 3,60 3635 7365 | 11000 —_ 19 000 78 377.43
LS-1113/36' — chassi ¢/ cabina p/ cav. mec. 360 3695 — 19 000 —_ 19 000 79 602,55
LA-1113/42 — chassi ¢/ cabina (4x4) ........ 420 3695 7035 | 11000 — 19 000 94 131,45
LA-1113/48 — chassi ¢/ cabina (4x4) ........ 4,83 4035 |, 6965 | 11000 — 19 000 96 164,28
LAK-1113/36 — chassi ¢/ cabina p/ basculante 3.60 3915 7080 | 11000 — 19 000 94 351,45
LAS-1113/36 — chassi ¢/ cabina p/ cav, meca-
L R | 3,80 3975 — 19 000 = 19 000 96 194,28
L] Cmmdne mgaima o. !uﬁn com semireboque do um eixo. Deve os veiculos das séries L1113 e L1313 147 o (SAE) a 2800 rpm. Pneus
do chassi. Poténcia de motor para para o3 veiculos da série LP-1113: 800 x 20 com 12 lonas
CAMINHOES LEVES PICKUPS E UTILITARIOS
CHEVROLET C-1404' — chassi com cabina e carrogaria ago 2,92 1720 550 2270 — — | 35840,00
C-1414" — camioneta cabina dupla .......... 2,92 1770 500 2270 — - 43 398,00
C-1416° — perua Veraneio ................. 2,92 1935 —_ —_ — —_ 40 216,00
— — C-1504' — chassi ¢/ cab. e carrogaria ago . .. 3.23 1910 700 2610 — — 37 211,00
1l Modelos produzidos sob da com e sem cagamba e com meis 2) Pnous: 700 x 15 com § lonas. 3) Pneus: 710 x 15 com & lonas. Poténcia
cabive. Prsis: 550 1 18 com © fonss 8 19 or & 3960 tpm
DODGE 100' — camioneta com cagamba de ago ..... 2,90 1650 709 2359 — — 36 924,00
400 — chassi com cabina ................. 3,38 1860 | 3583 5 443 — 38 070,00
1) Porénels de 198 cv (SAE) a 4400 rpm. Pneus: BS0 x 16 com & lonas 2] Peténcia de 203 ev (SAE) a 4400 rpm. Pnous: 750 x 16 com 8 lonas
FORD- F-100 — camioneta com cagamba de ago .. ... 2,80 1468 800 | 2268 - — 34 979,87
WILLYS F-359 — chassi comcabina ................ 3.30 1918 3493 5443 — —_ 40 16291
F-75 — camioneta standard 4x2 . ............. 2,65 1551 750 230 —_ — 23 976,18
Jeep — CJ-5/4comdportas ................ 2,56 — — —_ — — 20 401,08
Poténcia de 90 cv (SAE) a 4000 rpm. Pneus: 650 x 16 com 6 lonas [Jeep ¢ camionetes): 710 x 15 [rural).
MERCEDES- L-608 D/29 — chassi curto com cabina ....... 2,95 2310 | 3690 | 6000 — — 56 000,00
BENZ L-608 D/35 — chassi longo com cabina ... ... 3,50 2 425 3575 6 000 — — 57 400,00
Poténcia de 95 cv (SAE) o 2800 rpm. Pnwus: 700 x 1610
TOYOTA OJSOL-—capotadelona ................. .. 2.28 1500 450 1950 - 3412420
OJ50LV —capotadeago .....cooevsiiveeins 2,28 1 650 450 2100 —_ 36 526,40
0QJ 50 LV-B — perua com capota de ago . ..... 2,75 1750 525 2275 — 42 517,30
0J 55 LP-B — camioneta ¢/ carrogaria de aco . . 2,75 1700 1000 2700 —_ 41 572,80
0J 55 LP-B3 — camioneta s/ carrogaria . ... .. 2,75 1550 1150 2 700 — 40 488,80
VOLKS- Furglo de 800 ... ooz svvvonsaeivon i 2,40 1070 | 1000 | 2070 — 20 805,00
WAGEN Kombi standerd .. . ... 2.40 1140 | 930 | 2070 =i 22 774,00
Kombi luxe ......................... .... 240 1200 870 2070 — 25 549,00
Camioneta ... .. ... ... ........ ... ... ... - 2,40 — 930 2070 — 21 601,00
Poténcia de 52 cv (SAE) o 4 600 rpm. Preus: 640 x 15 com & lonas
ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS
Gasolina
CHEVROLET C-6512P — chassi para onibus .. . . i 443 — — 10 700 — 45 034,00
C-6812P — chassi para onibus ... ... ... . 5.00 - — 10 700 — 46 312,00
Diesel
D-6512P — chassi para onibus ..... .. ... ... 4,43 —_ _ 10 700 — 58 595,00
D-6812P — chassi para onibus ... . ... ... . 5.00 — —_ 10 700 59 595.00
D-7812P — ch'-ssi para onibus ... .. .. 5.00 10 700 — —
Tados os model Poténcia de 149 cv (SAE| = com 10 lonas (dianteiros) e 900 x 20 com 12 lonas (traseiros)
3800 rpm Ina!nl:m] o 140 cv (SﬂE) n 3000 rpm (diesel). Preus: B25 x 20 Freio o or
MERCEDES- L-608 D/29' — chassi ¢/ 1/2 cab. p/ microdni-
BENZ T P e AT 295 2090 3910 6 000 — — 53 298,07
L-608 D/35' — chassi c/ 1/2 cab. p/ microdni-
DUl s e 3,50 2205 3795 6000 - 53¢£08.12
LPO-1113/45" — chassi para 6nlbus ... ....... 4,57 3460 8240 | 11700 — 87 977,59
OF-1313/51" — chassi para 6nibus ........... 517 4120 8880 | 13000 — 98 010,21
OH-1313/51* — chassi para 6nibus ........... 517 3935 9265 | 13200 — 104 493,97
0-362* — 6nibus monobloco urbano ... ....... 5,55 — — 11500 —_ 178 836,17
0-362* — onibus monobloco interurbano ... .. 5,55 - — 11 500 e 195 747,38
0-362* — onibus monobloco interurbano com
turboalimentador . . . . —— 5,55 — — 11 500 — 206 762,95
0-355" — 6nibus monobloco rodovidrio . ... .. 595 — — 12 500 - 260 995,19
Plataforma p/ onibus 0-326" .. .............. 5.95 —_ —_ 12 500 — 108 335,54
Plataforma p/ 6nibus 0-326" urbano ......... 5,55 — — 11 500 — 112 628,01
Plataforma p/ dnibus 0-355" interurhano ... .. 5.55 - - 11 500 — 178 698,96
] 2 dos b 1 o com o tipo série 36 — 1} ! is e
ou lurgho integral. Poténcia 95 cv (SAE] a 2800 rpm. Pneus 700 x 18 toalate ou 17 poltronas-leito e toalete.
(PR 10] 6] Onibus monobloco Interurbano, Pneus 900 x 20 (PR 12). Poténcia 172 cv
2] Poténcin 147 cv [SAE) a 2800 rpm. Pnous 900 x 20 (PR 12). [SAE] a 2800 rpm. Capacidade para 3G pessons sentadas,
3) Poténecia 147 v (SAE) o 2 800 rpm. Prous 900 x 20 ‘PR 14). 71 Onibus monobloco rodovidrio. Pneus 900 x 20 (PR 14). PDIGMII 223 ov
4) Onibus monobloca urbane com conjunto para cobrador e catraca, 36 SAE) @ 2200 rpm. C parn 40
passageiros. Sem o conjunto de catraca, 38 pa:uuma sant; Preus ) Pi para g
900 x 20 (PR 12). Potdncia 147 cv (SAE) a 2
5) Onibus monobloco interurbano. Preus 900 x 20 |PR 12). Execugbes de
SCANIA B-110 — chassi para onibus ,,,............. 6,30 = - — - — 185 115,00
B BR-115 — chassi para énibus ................ 6,30 4 800 — 14 000 — — 210 556,00

50

Poéncia de 20 cv a 2200 rpm. Pogus. § 100 x 22 com 14 lonss. Suspensbo por wmilas. Direglo hidraulica
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A
- REVISTA

DE
NEGOCIOS
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l
DE SEU | z
INTERESSE | CARTAO - RESPOSTA COMERCIAL
[
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|

CARTAO - RESPOSTA

AUTORIZAGAO N.2 727

PORT. N.° 75 - 21/6/66
SAQ PAULO

F NAO E NECESSARIO SELAR ESTE CARTAO

RECEBE-LA
GRATUITAMENTE,
PREENCHA
O
CARTAO-RESPOSTA
AO LADO

2 |

ENVIEOHOJE W ——— — — — — — — — — — — -
MESMO A
ABRIL S.A.

CULTURAL E

* INDUSTRIAL

O selo sera pago pela

ABRIL S.A.

CULTURAL E INDUSTRIAL
Depto. Assinaturas 01098 - Sto Paulo - SP
01000 - Sao Paulo (SP)
CAIXA POSTAL 30777

CARTAO - RESPOSTA

AUTORIZAGAO N.° 727

PORT. N.° 75 - 21/6/66
SAQ PAULO

CARTAO - RESPOSTA COMERCIAL

NAO E NECESSARIO SELAR ESTE CARTAO

O selo sera pago pela

ABRIL S.A.

CULTURAL E INDUSTRIAL
Depto. Assinaturas
01000 - Sao Paulo (SP)
CAIXA POSTAL 30777




(marque um X ao lado do nome da(s) revista(s)

que vocé deseja receber).

[ ] TRANSPORTE MODERNO

[] MAQUINAS & METAIS

D COMERCIO EXTERIOR D QUIMICA & DERIVADOS
1:] ELETRICIDADE MODERNA D PLASTICOS & EMBALAGEM
EMPRESA

ENDERECO DA EMPRESA

BAIRRO lCEP

CIDADE |ESTADO

RAMO DE ATIVIDADE

CAPITAL REGISTRADO iN" DE EMPREGADOS
NOME
PROFISSAO ]CARGO

DATA ASSINATURA

- — - e — e — = - 4]

SOLICITO UMA ASSINATURA DE:

(marque um X ao lado do nome da(s) revista(s)

que vocé deseja receber).

[C] TRANSPORTE MODERNO

L] com

ERCIO EXTERIOR

D ELETRICIDADE MODERNA

[C] MAQUINAS & METAIS
[] QuimicA & DERIVADOS

[J PLASTICOS & EMBALAGEM

EMPRESA

ENDEREG

O DA EMPRESA

BAIRRO

lCEP

CIDADE

IESTADO

RAMO DE

ATIVIDADE

CAPITAL REGISTRADO

IN‘? DE EMPREGADOS

NOME

PROFISSAO

[cmeo

DATA

ASSINATURA

Este c&ﬁﬁo;'rispééﬁ é
para vocé preencher.

INSTRUCOES PARA
O PREENCHIMENTO
1. Preencha todos os
dados solicitados em
letra de forma ou a
maquina. 2. Marque
um X ao lado da(s) re-
vista(s) que vocé dese-
ja receber. 3. Assine
no lugar indicado. 4.
Corte nos lugares in-
dicados. 5. Envie o
cartdao-resposta pelo
Correio a Abril S.A.
N3ao é preciso selar. O
porte é pago.

Ofereca este cartao-
resposta a um amigo.

FACA HOJE
MESMO SUA
ASSINATURA

by |



A INCRIVEL PROPOSTA DO

FORD F-600 DIESEL."MAIS FORCA,

DURABILIDADE E ECONOMIA

POR 15 MIL CRUZEIROS A MENOS:’

INTERESSA?

Mais forga, durabilidade e economia por
menos dinheiro. O motor do Ford F-600 Diesel tem
todas as vantagens dos motores desse tipo e mais
uma: maior poténcia do que outros que custam mais.

Por isso ele ndo é sacrificado nem mesmo quando
trabalha com o peso maximo de carga permitido.

Possui ainda dupla redugédo de engate elétrico
no eixo traseiro. E isso tem muito a ver com a
durabilidade de um motor.

A durabilidade do F-600 Diesel é garantida
também pelo seu chassi superdimensionado.

E o unico com quatro distancias entre eixos.

E o unico projetado para receber 11 toneladas
de peso bruto total e um terceiro eixo, sem
necessidade de adaptagoes.

Isso representa uma grande economia para voce.
O Ford F-600 Diesel permite ainda 130 opgbes

de equipamento: desde a carroceria canavieira até a
carroceria-furgédo instaladas em chassi
com terceiro eixo.

Na cabina do Ford F-600 Diesel vocé nédo precisa
dividir o lugar com o motor. Ele fica do lado de fora.
Os gases, os ruidos e o calor que ele produz, também.

A cabina tem muito conforto, espaco e isolamento
termo-acustico no assoalho, no painel e nas portas.

Nesse caminhao o prego do conforto &
aproximadamente 15 mil cruzeiros mais baixo do que
em outros caminhodes. Para aceitar a incrivel proposta do
Ford F-600 Diesel vocé ndo precisa nem fazer as contas.

Procure um Revendedor Ford.

E entre na linha do lucro.

Compre um Ford F-600 Diesel.

CAMINHOES FORD €229

Um passo a frente



E assim que o Lloydbras
fara a volta ao mundo nos préximos
365 dias.

Brasileiro servem mais

-AL:N .

de 250 portos do mundo, R egular Alamag Nome. v i P o
~oferecendo sempre a .~ ALN E - Alamar Norte
melhor alternativa para Especial -~ v
W R ~ |AFRICA E EXTREMO o
[AREA AMERICANA| [ORIENTE o
LM 1 - Ife LO 1 - Extremo Oriente
M&éiico Qoltong LAF 1 - Africa Ocidental k
LB 1 - Costa do LOM - ORIENTE
Pacifico MEDIO
LN 1 - Costa Leste
Alfa: Mar do Norte A frota de 60 navios do g
Beta: Paises Baixos Lloyd Brasileiro
LA 2 - Hamburgo transporta qualquer tipo
LA 3 - Escandindvia de carga, seja ela
LA 4 - Nordeste containerizada, < e
LA 5 - Brasil-Europa palletizada. frigorificada, -
LA 6 - Anglo Francesa carga geral ou granéis, @
LP 1 - Mediterrineo  operando também no Lloydbras vai longe.
sistema roll-on/roll-off. Cia. de Navegagao Lloyd Brasileiro.

Lloyd - sucesso da politica de transporte maritimo que o Governo estabelece e o Ministério dos Transportes, através da SUNAMAM, executa.
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PALLETIZAGAO

SISTEMAS DE
PALLETIZAGAO E

ARMAZENAMENTO

EM GERAL

com componentes de ferro e madeira

ARTEFATOS
E METALICOS
“ESQUADRIFER”

[ LTDA.

J

escritorio e fabrica:
Rua Rio Turvo, 303 - fones: 260-8030
e 260-9107 - Jaguara - Sao Paulo-SP.

00000000000000000000000000000000000000000000000000000

DOMICILIUM

IND. E COM. LTDA.

PALLETS - CONTAINERS -
PLATAFORMAS
GAIOLAS PALLETIZADAS,
GUARDAS METALICAS,
PLANEJAMENTO PARA
MOVIMENTACAO DE
CARGA, LAY-OUT PARA
PALLETIZACAO.

Escritorio @ Vendas:

Av. Celso Garcia, 528 - Loja 25

Fones: 292-6541 - 92-2372
Séo Paulo - SP.

Fabrica:

Avenida Aricanduva, 511

Fone: 295-9461 - Penha - Sio Paulo - SP.
SP00ERRESoR0E0C0F0900C06S

Uma hase de for¢a
fue resolve seu
problema

de espaco.

[ ]Estrados para todos os
tipos de empilhadeiras.

[Planejamento para esto-
cagem e movimentagao
de mercadorias.

[]ldealizamos o “‘PALLET”
correto para o seu pro-
duto, aproveitando ao
maximo seu espago dis-
ponivel.

Rua Tagipuru, 235 - 4.0 - s/ 42-43

fones: 51-4451 - 51-9527 - 52-8654
Séao Paulo - SP.

TIINFORMA

Empilhadeira
trilateral

Uma empilhadeira
com garfo tridirecional
(tri loader) foi desenvolvi-
da pela Clark dos EUA pa-
ra melhorar o desempe-
nho nas operacdoes em
corredores estreitos, a
grandes alturas. Dotada
de garfos que se deslo-
cam a esquerda e & direi-
ta, num raio de 180°, es-
se equipamento, além de
dispensar as manobras
de encosto, proporciona
uma economia de espaco
superior a 30%, pois per-
mite operar oito pratelei-
ras onde s6 caberiam seis
no sistema convencional.
Movitec - Movimenta-
cao Técnica de Materiais

Rua Jaguaré Mirim,
400 -Sao Paulo, SP.

A nova fabrica
da Hyster.

A Hyster do Brasil esta
inaugurando uma nova
fabrica em Santo Amaro,
com dimensdes trés ve-
zes maiores que as insta-
lacbes anteriores: 20 000
m? de area total e aproxi-
madamente 10000 m?

F P ™




de area construida. Com
esta nova féabrica iniciam-
se 0s planos de aumento
de producdo de maquinas
que devera chegar ao do-
bro do nimero de unida-
des produzidas atualmen-
te. Também estd nos pla-
nos da empresa o lanca-
mento de novos mode-
los. O novo endereco é
av. Nacoes Unidas, 2455,
Santo Amaro.

PUBLICACOES

Rodas
macicas

A Novatracdo editou
catadlogo onde apresenta
as rodas macicas para
empilhadeiras que desen-
volveu, mostrando os
principais modelos fabri-
cados pela empresa e dei-
xando em aberto a possi-
bilidade de atender a pe-
didos para modelos de ta-
manhos e tipos especiais.

As rodas macicas tém
capacidade de 499 kg a
8 006 kg e sdo fabricadas
com borracha natural ou
sintética, poliuretana 3
base de misturas espe-
ciais e segmentos de aco,
com grande variedade de
tamanhos.

Novatracdo - Artefatos
de Borracha - Av. Mo-
farrej, 500 - Sao Paulo,
SP.

Transportadores
e elevadores

O daltimo folheto publi-
cado pela Mecénica Pau-
lista sobre transportado-
res e elevadores indus-
triais traz as seguintes
linhas:

— Transportadores de
rosca — Helicoidais, es-
tampados a esquerda ou
a direita, conforme arran-
jo ou motorizacdo e dire-
cdo do fluxo do material.
— Elevadores de cane-
ca — Série ECE para des-
carga centrifuga. Série
ECEP para descarga cen-
trifuga tipo pesado. Série
ECO — tipo continuo. Sé-
rie ECP, para descarga
positiva, para materiais
leves e aderentes.

Transportadores de
correia e roletes — Série
RM-200 para correias de
14 a 24 pol de largura,
planos ou cdncavos, com

TRANSPORTE MODERNO — abril, 1974

inclinacdo de 20° e 35°
nos rolos externos.

Rolos construidos em

aco de 4 pol, com rola-
mentos montados sobre
eixo de 20 mm de didme-
tro. Série RP-500, para
correias de 24 a 48 pol
de largura, com inclina-
cdao de rolos externos de
20° e 35°; sistema de lu-
brificacdo permanente e
alternativa para lubrifica-
cao peribdica a cada
5 000 h de servico conti-
nuo.
— Transportadores de
arraste, tipo Redler, para
transporte continuo de
materiais leves e médios,
principalmente cereais
em grao.

Alem desses equipa-
mentos, a empresa fabri-
ca uma série de outros,
destinados a4 mineracédo e
a construcao civil.
Mecdnica Paulista S.A. -
Rua Floréncio de Abreu,
475 -Sdo Paulo, SP.

Homem €
maquina
Uunicios pela
confiancal

)
[l

Assim comegca o trabalho do homem, na
construgdo da maquina, que sera usada pelo
homem.

A Toyota quando fabrica uma empilhadeira,
estd sempre pensando na seguranca, conférto
e rendimento do operador. Aliado a esses
fatores, vocé obtém maior manobrabilidade
dentro de sua emprésa. gracas ao sistema
monobloco e compacto das empilhadeiras, as
quais sdo dotadas especialmente, de motores
industriais com sistema PCV.

As capacidades de carga, vao de 700 kg.
até 15 toneladas em série, podendo-se fabricar
outros modelos com capacidades maiores,
sob encomenda.

Vocé nédo precisa se preocupar com pegas
e servicos de assisténcia técnica, pois
mantemos um departamento especializado,
com peruas sempre a sua disposicéo, afim
de ndo deixa-lo privado do uso de sua
empilhadeira, por um s6 momento.

Criamos ainda um servigo especial de
demonstracao nas emprésas, bastando para
isto uma solicitacdo de sua parte.

TovoraA | EMPILHADEIRAS

TOYOTA SA.

IMPORTAGAO E COMERCIO

R Mergueiro. 5276 / Av Ricardo Jalet 2011

Tets - (011)273-7803 e 273-6847 - Cx Postal, 2040
End, Telegr FORKDEIRA -CEPA272 -5 Poulo - SP

JUNCD)




Tl informa

300t

sobre pneus

Um guindaste de 300 t
foi adquirido pela Cia. Do-
cas de Santos para ser
utilizado no transporte de
contéineres, dentro do
Plano dos Corredores de
Exportacao.

A principal caracteris-
tica deste equipamento é
a capacidade para operar
no “lado de mar” do por-
to, proporcionada pela
grande extensdo da sua
lanca. Isto evitard opera-
coes de manobra, quando
for necessario trabalhar
nos dois lados da embar-
cacao.

O guindaste pode reti-
rar até dezenove contéi-
neres/h do pordo do na-
vio e 25 do convés. Além
disso, é dotado de um
computador de carga que
indica instantaneamente
se 0 levantamento da
carga é vidvel ou ndo.

Divisdo Equipamentos
das Indastrias Villares -
Estrada do Vergueiro,

2000 - Sao Bernardo do
Campo, SP.

RAPIDAS

@ A Caterpillar esta pes-
quisando o mercado com
vistas a possivel monta-
gem de uma fabrica de
empilhadeiras, com o ob-
jetivo de introduzir os
modelos mais reclama-
dos pelos usuarios.

® As divisbes de movi-
mentacdo de cargas da
Munck do Brasil e da De-
mag A. G., da Alemanha
partiram para uma joint
venture, constituindo a
Movicarga — Equipa-
mentos de Movimenta-
cdo de Cargas Ltda. A no-
va empresa, além de ope-
rar no mercado interno,

tamuém pretende expor-
tar tecnologia.
@® A Gumaplastic iniciou
operacdes na area de ar-
tefatos de borracha e
plasticos, fabricando ro-
das e pneus macicos para
empilhadeiras, guindas-
tes e carrinhos industriais
e revestimentos de polias
para correias transporta-
doras. Produzird, ainda,
revestimentos de correias
transportadoras com bar-
ras antiderrapantes e fara
recondicionamento de
rodas e pneus macicos.
Gumaplastic - Artefatos
de Borracha e Plasticos
- Rua 1, 500 - Pirituba

- Sao Paulo, SP. J.

0 QUE PODEMOS OFERECER NO SETOR

ALLETIZRGAO

INDUSTRIA MECANICA

IRANSMAC ..

R. Yendncio Aires, 900 Cx. P. 8527
PABX: 62-5533-65-9488 - Sdo Pavlo

ESTEIRA
TRANSPORTADORA

e Reservas préprias destinadas a
fabricagdo de pallets

e Magquindrio especializado

e 480 operarios garantindo prazos de
entrega

e Produgdo de 40.000 unidades por

més MONTA CARGA
® Precos competitivos no mercado
interno e externo

e Modelos fornecidos dentro das
normas internacionais ou especificos.

]
i
g E
i1

ESTEIRA
TELESCOPICA -

TUDO PARA TRANSPORTE IND. INTERNO
MADEIREIRAS

REUNIDAS

EXPORTAGAOE

REPRESENTAGOES |
Rua Alfredo Pujol, n.° 3

Fone 299-5936 - Sao Paulo - SP

GmbH

SOB LICENGA

EXCLUSIVA DE
L ALEM. OCID.




Com o passar do tempo vocé vai concluir que comprou a
empilhadeira mais assidua ao trabalho. Vai perceber também
que a Clark C 500 HY da pouca manutengao.

Quando para, sua volta ao servigo é bem mais rapida
do que qualquer outra, pois o0 acesso para as revisées
é facilimo. Foi projetada para isso.

O conforto e a seguranga do operador foram cuidadosamente
planejados. Por exemplo: além da embreagem funcionar em
constante banho de 6leo, é mais suave porque ¢é dotada de
auxilio hidraulico em seu acionamento e o contato

de partida ndo pode ser ligado com a marcha engrenada.

Seus inimeros acessorios e as trés opgdes de motor
— gasolina, diesel e GLP —fazem com que se torne

a maquina certa para melhor preencher as suas
necessidades. Tire a prova. Ponha a Clark C 500 HY
para trabalhar e faga os calculos. Ai vocé vai
comprovar que estamos falando a verdade.

EQUIPAMENTOS CLARK S.A.
(U3 NI vALNHOS, SP

VOCE PODE ADQUIRI-LA NO SEU
DISTRIBUIDOR CLARK

Amazonas, Acre, Roraima e Ronddnia: BRAGA & CIA.
Distrito Federal: COMAVI-Cia. de Miquinas e Viaturas

Rio Grande do Norte: COMERCIAL WANDICK LOPES S/A
Amapé e Pard: DISTAL-Distribuidora Alianga Ltda,

Bahia e Sergipe: GUEBOR-ENG! IND, E COMERCIO LTDA.
Minas Gerais: IMTEC - IMPORTADORA E TECNICA S/A
Rio Grande do Sul, Santa Catarina e Parana: LINCK S/A
Equipamentos Rodovidrios e Industriais

Maranhao: MORAES - Motores e Ferragens S/A

Mato Grosso: MATO GROSSO DIESEL LTDA. - Com. e Ind.
Pernambuco: MOTA-Comércio @ Importagio Lida.

Sdo Paulo: MOVITEC-Movimentagdo Técnica de Materiais Ltda.
Goids: NOGUEIRA S/A - Comércio e Indistria

Cearé e Piaui: ORGAL - Organizagdes "O Gabriel" Ltda.
Rio de Janeiro, Guanabara e Espirito Santo:

SAMAR - Equip de Engenharia Ltda.
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conteineres
no porto de Santos

O progressivo aumento da conteinerizacdo no porto de
Santos esté levando as autoridades a projetar uma nova area para depdsito,
com dimensdes duas vezes maiores que as atuais.

O fato de somente trés navios
especializados em transporte de
contéineres operarem na rota do
porto de Santos obriga a adminis-
tracao das docas a manter equipa-
mentos para operar este tipo de
embalagem em todas as categorias
de embarcacoes.

Esses trés navios-contéineres
sao dotados de pontes rolantes
que se projetam para o cais, depo-
sitando os cofres diretamente
sobre os caminhdes ou vagodes.
Além disso, transportam barcacas
lash que sdo despejadas no mar
junto ao porto, ai ficando enquanto
a embarcacdo completa sua via-
gem até Buenos Aires, tempo em
que as barcacas sdo descarre-
gadas.

Em navios comuns as opera-
cbes com contéineres sio feitas
com equipamentos de manuseio
de carga da propria embarcacdo.
Algumas delas, apesar de possui-
rem pau-de-carga e demais equipa-
mentos com capacidade para ope-
rar os cofres, necessitam do auxilio
de maquinas externas, principal-
mente para diminuir o tempo de
carga e descarga.

Qutros navios ndo tém pau-de-
carga com capacidade suficiente
para o manuseio dos contéineres e
dependem totalmente de equipa-
mentos de terra.

De uma forma ou de outra, nes-
tes trabalhos sao utilizados guin-
dastes de poértico (sobre trilhos),
guindastes sobre pneus e guindas-
tes flutuantes.

O novo guindaste
Os guindastes de portico, distri-
buidos em quase toda a faixa do

porto, tém capacidade para 6 e 16
t, o que limita sua utilizacdo em

F

operacbes com embalagens na
mesma faixa de carga.

Quanto aos guindastes sobre
pneus, somente agora a Compa-
nhia Docas de Santos estd adqui-
rindo uma unidade, com 300 t de
capacidade de carga, um dos maio-
res em operacao em portos nacio-
nais. Apesar dessa capacidade no-
minal de carga, este guindaste
devera carregar apenas pecas de
até 30 t, pois sera usado principal-
mente para operar no lado do mar.
Para tanto, é necessdrio lancar
mdo da capacidade de alcance ma-
ximo da lanca, onde a capacidade
de carga cai bastante em funcdo
do aumento do angulo de inclina-
¢do do conjunto de levantamento.
Dessa maneira, serao evitadas ma-
nobras de “virar o navio” para ope-
rar no lado oposto do cais. Além
desse equipamento, continuardo a
ser usados os guindastes de menor
capacidade, que sdo alugados a
empresas particulares.

Outra opc¢édo para operar no lado
do mar é a utilizacao do guindaste
Sansdo, que trabalha sobre uma
barcaca. Atualmente hd uma des-
sas maquinas operando no porto,
com capacidade para até 150 t de
carga.

Os quadros rigidos

Todos estes equipamentos de
manuseio de cargas necessitam de
um acessério como meio auxiliar
nas operacOes de transporte de
contéineres. A finalidade desse
meio auxiliar é impedir um contato
de forcas direto entre a ponta dos
ganchos dos guindastes e as extre-
midades por onde sdo apanhados
os cofres de carga. Assim, sao ado-
tados quadros rigidos ou espaca-
dores com cabos, préximos aos

contéineres, evitando tensdes ex-
cessivas no piso e no teto das
embalagens.

O quadro rigido é usado em
embarcacoes lash-contéiner e é
formado por um quadro retangular
de metal com lingiietas que enga-
tam nas extremidades por onde a

peca é levantada. A operacao de!

engate é executada pneumatica-
mente e o quadro é suspenso por
quatro cabos sustentados pelos
ganchos de um pau-de-carga ou de
uma ponte rolante.

O espacador com cabos é utili-
zado como auxiliar de operacio
por varios tipos de equipamentos
de manuseio, como o pau-de-
carga de bordo e os guindastes de
todos os tipos. E formado por uma
viga ou tubo de metal, com com-
primento aproximadamente igual
ao do contéiner e por cabos liga-
dos & extremidade do espacador.
Esses cabos sdo ajustados as
extremidades de operacdo do cofre
depois de ter se aproximado o
espacador, quando entdo sdo colo-
cados engates manuais. O con-
junto é suspenso por dois cabos
sustentados pela extremidade do
gancho do equipamento de eleva-
cao.

Depois de descarregado, o con-
téiner pode ter dois destinos dife-
rentes, dependendo de seu tipo: se
for porta-a-porta, é carregado dire-
tamente no veiculo (caminhdo ou
vagao ferroviario) que o entregara.
Se for porta-a-porto sera remetido
para um dos patios-depoésitos para
posterior “desova’ e desembara-
camento da carga. O transporte
até o patio é feito da mesma forma
que na entrega porta-a-porta, ou
seja, com © uso de vagdes ou
reboques simples.

Chegando ao depésito, o con-
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As operacdes de carga e
descarga dos contéineres
sao feitas, de preferéncia,

com o pau-de-carga da
propria embarcacéao. No
caso do equipamento de
bordo nao ser suficiente,
em capacidade ou rapidez
de operacao, as docas
usam guindastes sobre
pneus como meio auxiliar
de manuseio.

téiner é descarregado do veiculo
que o conduziu até ali por equipa-
mentos especiais de manuseio:
sdao utilizados van-carrier e trave-
lift. O van-carrier, além de descar-
regar, faz o transporte do contéiner
até o local de armazenagem. O
travel-lift simplesmente retira, dei-
xando o cofre no chido para ser
apanhado pelo van-carrier.

Aranha de carga

O van-carrier pode ser definido
como uma “‘aranha de carga”, pois
envolve a embalagem com os qua-
tro suportes da roda antes de
levanta-la. Ja o trave-fift & um por-
tico moével sobre pneus, construido
em forma de cavalete.

Atualmente estdo em uso trés
aranhas com capacidade de 30 tde
carga cada uma e um portico tam-
bém para 30 t de carga.

Nas 4reas de estoque, os cofres
sdo depositados em pilhas de duas
unidades de altura, se o compri-
mento de cada unidade for de 12
m, ou em pilhas de trés unidades,
se o comprimento for de 6 m. Isso
porque o0 comprimento é a dimen-
sao que diferencia os volumes dos
dois tipos de embalagens, uma vez
que as medidas sdo iguais.

Chegado o momento da desova,
ou seja, da desmontagem, o con-
téiner é apanhado por uma aranha
que o coloca junto ao armazém.
Aqui o cofre é aberto e procede-se
a retirada da carga. Esta operacido
pode ser feita com uma empilha-
deira operando diretamente no
interior da embalagem, caso a
carga tenha vindo paletizada. Se o
material foi carregado a granel, é
paletizado manualmente na porta
do cofre de onde também é apa-
nhado pela empilhadeira.

Depois de desembaracada, a
carga é levada para um dos arma-
zens das docas, indo para o local
correspondente a sua natureza:
armazém para carga seca, depdsito
de inflamaveis, armazém-frigo-
rifico, etc.

Ha sete locais para depositos de
contéineres distribuidos pela faixa
portudria, com capacidade para
3961 contéineres de 6 m ou
1776 de 12 m. Estes locais ocu-
pam uma area de 57 620 m? e ja
ha planos para a construcdo de
uma nova area na faixa oposta do
canal, com  aproximadamente
125000 m2

Toda essa extensdo se justifica,
pois, enquanto em janeiro do ano
passado foram movimentados
1 180 contéineres entre importa-
dos e exportados, em janeiro deste
ano foram movimentados 1949.
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0 que passa por cima || @;;
de nossas cabecas BT
tem que ser muito bem pensado

Pontes Rolantes Padronizadas  Pontes Rolantes Tubulares  Pontes Rolantes Especiais
Porticos e Semi-Porticos Guindastes

_. ;

Para o desenvolvimento acelerado da industria, confiabilidade com o minimo de pecas e 0 minimo
a velocidade com que o material chega ao homem de manutencdo. As pontes rolantes especiais para
tem grande importancia operacional. A seguranga siderurgia tém protecao extra contra poeira e

com que se processa este deslocamento € outro altas temperaturas. O que passa por cima de

item fundamental. Nossas Pontes Rolantes sao de nossas cabecas tem que ser muito bem pensado
alto padrdo de constru¢do, montagem e robustez.  tecnicamente. Nossas pontes rolantes sdo. Seja
Funcionamento eficiente, silencioso, de total qual for o tipo, capacidade e finalidade.

Produtos com a qualidade e garantia

|S|1ibl'(l$ - Ishikawajima do Brasil - Estaleiros S. A.

Sede: Fébrica: Sao Paulo: Belo Horizonte:

Av. Presidente Antonio Carlos, Rua General Gurjao, n® 2 Av. Brigadeiro Luiz Antonio, 2344 Av. Afonso Pena, 732
n® 607, sobreloja Ponta do Caju - Tel: 254-2050  1° Conj. 11/2/3 - Sao Paulo - 10? andar

Rio de Janeiro - CB Telex: IHICO - Rio 031-517 Tels: 288-1582 e 288-2688 Tel.: 24-4712

Cable Address: Rio de Janeiro - GB Telex: IHICO - SPO 021-708

ISHIBRAS - RIO DE JANEIRO
Tel: 231-0090 e 231-1975
Caiva Poctal' 2137 - CLIANARARA
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